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8 МАРТА ы 
МЕЖДУНАРОДНЫЙ 

ЖЕНСКИЙ ДЕНЬ 



ПАНОРАМА 

К 40-ЛЕТИЮ ПОБЕДЫ 
Герой Советского Союза, прославленная летчица Евгения 

Андреевна Жигулочнс на традиционной всгрече однополчан. 

Фото А. Аникина 

ОТМЕЧЕНЫ 
НАГРАДАМИ 
РОДИНЫ 

Многие воспитанники 
Таджикского республикан- 
ского аэроклуба ПОСААФ 
проходят армейскую служ- 
бу в составе ограниченного 
контингента Советских 
войск в Демократической 
Республике — Афганистав. 
Восемнадцате из них из- 
граждены орденами и ме- 
далями. 

Ордена Красной Звезды 
удостоены С. Алиджанов, 
В. Голубь, О. Пивцабкив и 
дуутие. Т. Боровков, А. Фе- 
доров отмечены медалями 
+За боевые заслуги». 
В клубе гордятся подви- 

гсм бывшего спортсмена- 
параптютиста Алек 
Мироневко. Ему в 1982 го- 
ду за выполнение интерна- 
ционального долга при- 
своено звание Героя Со- 
ветского Союза. 

АВИАЦИОННАЯ 
СЕМЬЯ 

Спортсменка ДОСААФ — 
командир Як-40 

Мечта о небе привела Н. 
Локтаеву в Кировоградский 
авнаспортклу5 ДОСААФ. С 
клубного аэродрома буду- 
щая летчица впервые под- 
нялась в воздух. От полета 
к полету росла выучха. Хо- 
рошим испытанием явились 
соревнования. На одном из 
них она выполнила мастер- 
ский норматив. 

После клуба —- летное 
училище. Летала на Ан-2. 
Теперь мастер спорта Н. 
Локтаева — командир эки- 
пажа Як-4С одного из лет- 
ных подразделений Эстон- 
ского управления граждан- 
ской авиации. Муж Влади- 
мир — командир Ту-134А, 
тесть — в прошлом воен- 
ный летчик-истребитель. 

ВОИНСКОЕ ЗВАНИЕ ДОСРОЧНО! 
Напряженным был минувший учебный год для воинов- 

десантников. Парашютно-десантный батальон Н-ской АВ 
дейской части, которым командует гвардии старший лей- 
тенант И. Солонин, наметнл высокие убежи — стать от- 
личным подразделением. Летом и зимой, днем и ночью, на 
стрельбище, на аэродроме и в поле напряженно трудились 
войны. Особенно нелегким было для гвардейцев тактическое 
учение с боевой стрельбой. Десантировавшись на рассвете 
со скоростных военно-транспортных самолетов, батальон с 
ходу разгромил командный пункт «противника» в районе 
приземления и после совершения стремительного рейда в 
тыл «врага» мощным и точным огневым ударолл уничтожил 
еще один чвражеский» объект — «позицию ядерных ракет». 
Десантники с честью выполнили обязательства. За уме- 

лое руководство боевой и политической подготовкой и вы- 
сокие результаты в службе офицеру Солонину И. В. при- 
своено воияское звание «капитан» досрочно. 

Полковник В. ИВОНИН 

«КР 
РАВНЯЯСЬ 

НА 
КОММУНИСТОВ 
Работаю слесарем-испыта- 

телем на заводе. Люблю 
свою профессию. — Сейчас 
весь наш заводской коллен- 

. тив на трудовой вахте в 
честь, 40-летия Победы и 

съезда ый ХхУи 
КПСС. Удвамвая свои уси- 
лия, поднимаем  эффектив- 
ность производства, улучша- 
ем качество продукции. Мой 
личный веклад — это повы- 
шенные нормы выработни и 
рационализаторские предло- 
жения, помогающие эноно- 
мить металл и элентроэнер- 
гию. 
Молодежь равнение дер- 

жит на номмунистов, ветера- 
нов труда и войны. У них 
учимся советскому патрыно- 
тизму. Старшему мастеру 
коммунисту Владимиру Ива- 
новичу Семенову, к слову, 
он реномендовал меня в пар- 
тию, благодарен не только 
за то, что разгадал мое при- 
звание. научил профессни. 
Владимир Иванович научил 
гораздо большему: не пасо- 
вать перед трудностями, ни- 
когда не кривить душой, 
смотреть правде в глаза. Без 
предупреждения 'лдешь нк не- 
му, не терзаясь мыслью: в 
урочный ли час? Без обиня- 
нов вынладываешь ему свон 
сомнения и тревоги. И в пар- 
тийных делах мне, замести- 
телю секретаря бюро цехо- 
вой парторганизации, он — 
советчик. 
Мы стремимся не тольно 

к производственный, но и к 
спортивным успехам. Нерав- 
нодушен я кн спорту. Дово- 
леч результатами прошло- 
годнего сезона: стал чемпино- 
ном Бурятни по скоростным 
моделям, победил и на з0- 
нальной встрече авнамоде- 
листов Сибири и Дальнего 
Востока. Теперь новые забо- 
ты: готовимся н весенним 
соревнованиям, посвящеи- 
ным 40-летию Победы. 

В. ПЫТКИН, мастер спорта, 
заместитель секретаря бюро 

цеховойя парторганизации 
Улан-Удэ 

ПАНОРАМА 
КУБОК ЖУРНАЛА — 

БРЯНСКОМУ АСК 

Редакция журнала «*Крылья 
Роднныь учредила кубок, кото- 
рый будет ежегодно вручаться 
парашютному звену, достигшему 
наивысших результатов в подго- 
товке спортсменов. 
По итогам 1984 года кубок 

журнала вручен коллективу па- 
рашютного звена Брянского авиа- 
спортклуба ДОСААФ (начальник 
В. Горбачев, командир звена М. 
Лебедевко). Здесь вызащено 65 ма- 
стеров спорта, 4 кандидата в ма- 
стера спорта, 14 спортсменов пер. 
вого разряда, сотни разрядников. 
Клуб стал центром подготовки 
многоборцев. Его зоспитанники 
составляют ядро сборной коман- 
ды страны по парашютвому мно- 
гоборью, а мастера спорта СССР 
международного класса В. Бого- 
мазов и Е. Прокошин стали побе 
дителями соревнований команд 
социалистических стран, 

ОНИ 
СТАНУТ 

ПИЛОТАМИ 

Вот уже пятый месяц занимает- 
ся в 1-м Московском аэроклубе 
группа шестнадцатилетних второ- 
го набора. Это — учащиеся девя- 
тых классов средних школ столи- 
цы, желающие посвятить свою 
жизнь авиации. Прегодаватели Л. 
Егоркин, А. Чепурнов, В. Ершов, 
Т. Егоркина ведут теоретические 
занятия по конструкции вертолета 
Ми-2 и двигателя, авиационному 
оборудованию, теории полета, 
вертолетовождению. 

Реблта с большим прилежанием, 
ответственно относятся к заняти- 
ям. По ряду предметов сданы эк- 
замены. Хорошо усваивают про- 
грамму Константин Карпов, Ста- 
нислав Иващенко, Александр Иг- 
натьев, Владимир Орехов, Андрей 
Малинин и другие. Скоро ученики 
сядуг в кабины вертолетов. 

Центральный аэроклуб СССР имени В. П. Чкалова отмечает 
свой полувековой юбилей. О делах клуба рассказывается в статье 
Ю. Комицына (стр. 3). 

На снимке те, кто обучает юношей и девушек полетам на вер- 
толете (слева направо): А. Ивановский, А. Уланов, Е. Орлов, 
А. Бессонов, М. Мирошников. Все они ударники коммунистическо- 

Фото В. ТИМОФЕЕВА 
го труда. 



ПАНОРАМА 
ЧЕТЫРЕ МИРОВЫХ 

В мае 1983 г. мастера спорта СССР международного нлас- 
са Татьяна Зугва м Надежда Еремина установили мнровые 
рекорды снороподъемности на вертолете Ка-32, созданном 
в конструнторском бюро имени Н. И. Камова. Тогда, рассна- 
зывая об этих ренсрдах, Татьяна Зуева заявила: «Возмож- 
ности вертолета Ка-32 еще не исчерпаны, и мы будем гото- 
виться к штурму новых миролых достижений». 

И вот, в морозный январский день Ка-32 снова поднялся 
в рекордный полет. Командир зкипажа — Н. Еремина, сто- 
рой пилот — Т. Зуева. На борту 2000 нг. С таним грузом 
кертолет достнг высоты 640С метров. Во втором полете груз 
1000 кг поднят на 7305 метров. 

В трэтьем полеге спортсменни поменялись местами. Те- 
перь нресло номандира корабля заняла Т. Зуева. Манси- 
мальная высота полета вреитолега без груза составила 
8250 метров. Летчицам на эгот раз удалось выполнить н 
горизонтальный полет на зысоте 8215 метров. По мчслозиям, 
на этой высоте надо было продержаться не менее 90 се- 
нунд или пролететь че менее 15 кнлометров. 

Итак, превышены четыре мирсвых ренорда. 
40-летию Победы советского народа в Велинон 

венной войне посвящены эти достижения. 
Отечест- 

Б. НИКОЛАЕН 

ВНИМАНИЕ: 
НОВИНКА! 

‚ АВИАМОДЕЛИСТЫ, 

Прекрасный подарок юным 
авиамоделистам сделали ра- 
ботники Симферопольских 
мастерских спортязного мо- 
делизма и учебных пособий 

силам ученику 3—4 класса. 
А если ему поможет отец, 
то работа идет и Быстрее, и 
интереснее. В ходе испыта- 
ний выяснилось, что картон- 

ДОСААФ. Набор заготовок 
простейшей модели планера 
содержит все необходимое. 
Импульсный старт обеспечи- 
вает резиновая катапульта. 

В редакции практически 
проверено — изготовить и 
отрегулировать модель по 

ные крылья недолгозечны. 
Но не сложно самсму сде- 
лать новые из подходящих 
кусочков картона. 

Наборы поступили в мага- 
зины «Юный техник», «Пио- 
нер». Их цена — 55 коп. 

ВЕРТОЛЕТЧИКАМ — НАГРАДЫ 
ИМЕНИ А. М. ЧЕРЕМУХИНА 

Два года назад вертолетным заводом учрежден нубон и 
памятная медаль имени А. М. Черемухина — талантливого 
конструктора и ученого, первого летчика-инспытателя оте- 
чественных вертолетов. Первым обладателем кубка был 
Егорьевский аэронлуб. Медаль вручена лучшему спортсме- 
ну — командиру звена Владимирского аэронлуба мастеру 
спорта А. Полетаеву. 

В минувшем году решением бюро Федерации авнацион- 
ного спорта СССР статус этих наград изменен. Теперь ку- 
бон имени А. М. Черемухина присуждается номанде, за- 
нявшей первое место на чемпионате СССР по вертолетному 

‚ спорту. Он вручен номанде РСФСР, одержавшей победу на 
ХХУ чемпионате стоаны. В ее составе: мастера спорта СССР 
международного класса В. Смирнов, В. Соловьев, мастера 
спорта М. Баландин (тренер), Г. Колеснинов, А. Смирнов. 
Ныне в память с выдающемся нонструкторе, летчине, уче 

ном вместо одной присуждается две медали за наивысшие 
спортивные достижения года. Их обладателями стали воен- 
ный летчин мастер спорта В. Дегтярь и инструктор Цент- 
ралъного аэронлуба СССР нмени В. П. Чкалова мастер спор- 
та СССР международного класса Любовь Губарь. 

Вертолетным спортом Л. Губарь занимается одиннадцать 
лет. Ее общий налет оноло 100С часов. Неоднократно была 
призером республиканских н всесоюзных встреч. Член сбор- 
ной СССР. Летчин-инструктор ДОСААФ 2-го нласса. 

Г. НИКОЛАЕЗ 
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«КР, 

СЛЕТ В МОСКВЕ 
Московские авмамоделисты торжествечно отметили 60-летие 

первых соревнований, состоявшихся в 1624 г. на Всесоюзной 
сельскохозяйственной выставке, в районе нынешнего Централь- 
ного парка культуры и отдых имени А. М. Горького. Во Дворце 
пнонеров Первомайского района столицы встретились победите- 
ли первых всесоюзных турни 

Внимательно слушали собравшиеся 
ов и юные спортсмены. 

выступления ветеранов, 

для которых авиамоделизм стал первой ступенькой к крылатой 
профессии. Среди них (см. снимок) дважды Герой Советского 
Союза генерал-лейтенант авиации В. И. Попков, заслуженный лет- 
чик-испытатель СССР В. М. Андрианов, ученые, инженеры. Боль- 
шой интерес вызвала выставка моделей, организованная Москов- 
ским авиамодельным клубом и городским Дворцом пионеров и 
нолЛЬнНикКов. 

Фото Г. ЯСЕНЕВА 

ЖУРНАЛУ «ВОЕННЫЕ ЗНАНИЯ» — 
60 ЛЕТ 

Его любят и с нетарпени- 
ем ждут подписчики — и те, 
нто трудится в многочис- 
ленных ноллентивах доожды 
орденоносного СААФ 
СССР, н те, кто работает в 
системе граждансной оборо- 
ны страны. Его охотно чи- 
тают военруни общеобоазо- 
вательных шнол, другме ра- 
ботники, занимающиеся вос- 
питанием молодежи. 

Мартовский номер «Воен- 
ных знаний» — юбилейный. 
Первый номер журнала лод 
названием «Доброхим» вы- 
шел в двадцать пятом году. 
Членами его — редколлегин 
были видные партийные, го- 
сударственные нм  вогзнные 
деятели, ученые, пропаган- 
дисты военно-технических 
знаний. Журнал не раз ме- 
нял свое название — «Хи- 
мия нм жизнь», «Авиация и 
химия», «За оборону»... На- 
звания менялись, но глав- 
ное в направлении журнала 
оставалось неизменным — 
неустанная пропаганда ле- 
нинских заветов о защите 
социалистичеснкого Отечест- 
ва, воспитанме читателей в 
духе преданностн делу пар- 
тии, готовности к труду и 
обороне. 

В суровые годы Велиной 
Отечественной войны жур- 
нал активно пропагандиро- 
вал идеи патрнотизма, гдох- 
новлял читателей на самоот- 
верженную борьбу с немец- 
ко-фашистсними захватчина- 
ми, рассназывал с героях 
жарных сражении. 

В связи с 59-летнем жур- 
нал был удостоен госуда?- 
ственной награды — орде- 
на Красной Звезды. И сей- 
час «Военные знания» ус- 
пешно продолжают  традь- 
циы пламенного пропаганди- 
ста и организатора обороз- 
но-массоЕой н аоенно-гат- 
ристнчесной работы. Жур- 

нал помогает номитетам ДОСААФ, 
штабам граждансной обороны вих 
работе по распространению воен- 
ных знания средн населения, по 
подготовке молодежи н службе в 
Вооруж-нных Силах СССР. 
«Военным знаниям» — 60 лет. 

Работники мурнала «Крылья Ро- 
дины», многочисленные читатели 
поздравляют с этой знаменатель- 
ной датой, желают коллективу ре- 
дакции новых творчесних успехов. 

ЧИТАЙТЕ 
В СЛЕДУЮЩЕМ 

НОМЕРЕ 
® Ленинская партия нас 

к победе ведет. 
®Ф Герои фронтового 

неба. 

ма 
копию. 

® Ленл-лиз. Факты и 
вымысел. 

®Ф «Миражи» и кровь. 

За нашу Сонетскую Родину! 

`- КРЫЛЬЯ РОДИНЫ №2 3 [414] 1985 

ЕЖЕМЕСЯЧНЫЙ МАССОВЫЙ 
АВНАЦНОННЫЙ ЖУРНАЛ 

ВСЕСОЮЗНОГО СРЦЕНА ПЕНИННА 
И ОРДЕЧА КРАСНОГО ЗНАМЕНИ 
ДОБРОВОЛЬНОГО ОБЩЕСТВА 

СОДЕНСТВУЯ АРМИИ, 
АВНАЦИИ И ФЛОТУ 

(ДОСААФ СССР) 
Издается с 1950 года 

® «Крылья Родины», 1985 



Кан писали «Крылья Родины» (№ 12 за 
1984 г.), летательные аппараты СЛА-84 
на слете в Коктебеле отличались боль- 
шим разнообразием схем и конструктив- 
ных типов. Самыми многочисленными ма 
слете были, конечно, самолеты. Среди 

узких крыльев равной хорды, состыно- 
ванных между собой с образованием ши- 
рокой щелн вдоль размаха. Применение 
подобных крыльев неоднократно 9стре- 
чалось, однано они не прижились: более 
эффективными оказались обычные пред- 

Летающая лодка «Чирок». 

пятнадцати представленных машин едва 
ли не все известные в истории авнации 
схемы н типы конструкций. Но наиболь- 
ших успехов на сей раз удалось добиться 
конструкторам самолетов классической 
схемы. 
Лидером в «командном зачете» стал 

коллектив молодежного конструкторского 
бюро «Аэропракт» из города йбышева, 
возглавляемый студентом Куйбышевсно- 
го авиационного института Юрием Яков- 
левым. Все их машины (в Коктебеле их 
было пять) отличаются оригинальностью, 
продуманностью конструкции, смелыми 
техническими решениями, хорошими лет- 
ными данными и очень малыми разме- 
рамы. 

Для изготовления своих самолетов нон- 
структоры «‹Аэропранкта» используют в 
основном стекло, а иногда н углепласти- 
ки. Наибольшее внимание специалистов 
и зрителей на слете привлек А-11М — 
легкий низкоплан из стеклопластика, по- 
строенный «Аэропрактом» в 1983 году. 
Его взлетный вес 210 кг, площадь крыла 
3,6 м’ и размах около 5 метров. Одноци- 
лимдровый двигатель от чехословацкого 
мотоцикла «Чезет» в 42 л. с. снабжен ре- 
дуктором, понижающим обороты винта 
до 2950 об/мин. Это позволяет добиться 
стартовой тяги в 75 кг. В полете А-11М 
развивает скорость свыше 200 нм/ч при 
посадочной около 90 км/ч. 

Надо отдать должное авторам — маши- 
на сделана вполне профессионально: 
снабжена зависающими элеронами, ори- 
гинальным пружинным загружателем 
ручки управления с механизмом трим- 
мерного эффекта, нрыло — ламинизиро- 
ванного профиля. Полни лонжеронов из- 
готовлены из углепластика, обшивка — 
трехслойные стеклопластиковые панели 
с пенопластовым заполнителем и даже 
рессора главного шасси из стеклопласти- 
ка. Оригинально выполнена заделка ме- 
таллических элементов конструкции на 
пластиковых деталях. 
Куйбышевский самолет А-11М был от- 

мечен золотой медалью ЦК ВЛКСМ, чему 
в немалой степени способствовал впечат- 
ляющий полет летчика-испытателя Вин- 
тора Заболоцкого, продемонстрировав- 
шего элементы сложного пилотажа. 

Подобную конструкцию имеют и АРУ- 
гие самолеты «Аэропранта», например 
А-6, получивший первое место в классе 
учебных машин. В его схеме есть Ряд 
необычных элементов. В первую оче- 
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Экспериментальный А-8. 

редь — вынесенная впере совершенно 
открытая кабина пилота. рава, это не 
создает комфортных условий для работы 
пилота, зато обеспечивает обзор «с бал- 
кона», отличное ощущение полета, когда 
скорость и скольжение легко восприни- 
маются без приборов по интенсивности 
и направлению воздушного потока. Та- 
кие качества весьма ценны для учебного 
самолета. 

Вторая особенность А-6 — щелевое 
крыло, состоящее практически из двух 

В кабине А-1!1 летчик В. Заболоц- 

кий, рядом руководитель «Аэропракта» 

Ю. Яковлев. 

Учебный А-6. 

крылки м закрылки. На А-6 щелевое 
крыло тоже привело к появлению как по- 
ложительных, так и отрицательных эФф- 
фектов, но все-таки не испортило хоро- 
ших летных качеств самолета. 

По оценке летчика-испытателя, канди- 
дата технических наук Владимира Манка- 
гонова, облетавшего А-6, машина облада- 
ет хорошей устойчивостью и управляе- 
мостью, проста м вполне доступна Для 
пилотов. Силовая установка, состоящая 
из 35-сильного двыгателя от снегохода 
«Буран», отличается надежностью, устой- 
чивостью в работе н обеспечивает сно- 
рость до 180 км/ч. 

А-6 благодаря шасси с носовым нколе- 
сом очень прост на взлете и посадке, 
чего нельзя сказать о других легких ма- 
шинах с небольшимн моментами , инер- 
ции. Маленькне самолеты с хвостовым 
колесом вели себя на взлетной полосе 
как «бешеные тараканы», стремились 
еее уклониться от направления раз- 
ега. 

Самым необычным на слете был тан- 
дем А-8. Его создатель Юрнй Яковлев 
в данном случае поставил цель: исследо- 
вать мало известную у нас аэродннами- 
ческую схему, сулящую большие пре- 
имущества. Вкус к экспериментальным 
схемам м отличает истинного конструн- 
тора, в том числе и конструктора-любн- 
теля. Поиски новых, более рациональных 
схем во многом способствуют прогрессу 
спортивной авиации. 

К сожалению, не всегда эксперимен- 
тальные самолеты летают, но даже не- 
удачные попыткн дают повод для раз- 
мышлений. Двухкрылому А-8 взлететь не 
удалось, не летал и воронежский «Чи- 
рок» — летающая лодка, выполненная 
по схеме «утка» с толкающим воздуш- 
ным винтом. «Чирок» с двигателем ИЖ 
в 25 л. с. построен клубом технического 
иен «Пульсар» под руководством 
И. Плеханова. ‚ 
Экспериментальные аппараты достав- 

ляют много хлопот даже сравнительно 
опытным, почти профессиональным кон- 
структорам, построившим уже не один 
самолет. _ Исследования конструкторов- 
любителей, если оны проводятся грамот- 
но, осмысленно и целенаправленно, могут 
принести большую пользу. 

В. КОНДРАТЬЕВ, 
инженер-конструктор 
Фото П. Колесникова 



ХХУП СЪЕЗДУ КПСС — ДОСТОЙНУЮ ВСТРЕЧУ 

ХХУП сзезду ЕПСС — достойную 
встречу! Под таким девизом работают 
в эти дни трудовые коллективы стра- 
ны. Как и все советские люди, члены 
ДОСААФ стремятся новыми успехами 
в оборонно-массовой и военно-патрио- 
тической деятельности встретить фо- 
рум родной ленинской партии. В авид- 
иионных клубах все шире разгорается 

фективность и качество учебной и вос- 
питательной работы. 
В Ворошиловградском, Грозненском, 

Ростовском аэроклубах, Тамбовском и 
Свердловском авиаспортклубах с пер- 
вых же дней года взят напряженный 
темп. Здесь высока организованность, 
четко и с высоким качеством проходит 
каждый учебный час, каждая трени- 
ровка и практическое занятие. 

Особый размах получила пропаганда 
славных традиций партий, народа и 
его Вооруженных Сил, героических 
подвигов советских воинов в годы Ве- 
ликой Отечественной войны. В связи 
< подготовкой к 40-летию Победы про- 
ходят встречи с Ффронтовиками, участ- 
никами войны. Принимаются все меры 
к тому, чтобы готовить достойных за- 
щитников нашей советской Родины. социалистическое соревнование за э$- 

ЗНАМЯ-—В НАДЕЖНЫХ РУКАХ 
Нашему авиационно-спортивному клубу за победу во Все- 

союзном социалистическом соревновании вручено перехо- 
дящее Красное знамя ЦК ДОСААФ СССР и ЦК профсоюза 
авнаработников. До этого мы три года подряд занимали вто- 
рое место. 

В клубе проходят первоначальную подготовку м участвуют 
в соревнованиях спортсмены-летчики, парашютисты и ‘'авиамо- 
делисты. Гордимся своими воспитанниками. Это обладатель 
кубка имени В. П. Чкалова, мастер спорта А. Коровин, награж- 
денный кубком имени В. Д. Мартемьянова мастер спорта 
В. Козодаев. На чемпионате Российской Федерации по само- 
летному спорту клубная команда одержала победу. В розы- 
грыше первенства России отлично выступили парашютисткм 
М. Мачуловская, С. Артемова, О. Горелкина, ставшие чем- 
пионками в парашютном многоборье. 
Многие годы клуб работает безаварийно. Что же обеспе- 

чивает успех! Чувство ответственности каждого, дружная ра- 
бота всего коллектива, это, как у нас в клубе говорят, — 
крепкий сплав людей и техники. Мы располагаем достаточно 
современной матермальной базой самолетами Як-50 м Як-52, 
новыми парашютами. 
Нелегкую хлопотную обязанность помощника начальника 

клуба по материально-техническому обеспечению взял на се- 
бя бывший военный летчик участник Великой Отечественной 
войны П. Рязанов. У него надежные друзья — ветеран клуба 
П. Щекочихин, М. Куликов, С. Бучнев. 
Большой опыт у техника-бригадира И. Митрохина. Словом 

м делом помогает он молодым специалистам. Заслуженным 
авторитетом в коллективе пользуется штурман клуба Ю. Иль- 
ин. Шестой год подряд коммунисты избирают его своим 
вожаком. 

..Сегодня — летный день. Место руководителя полетов за- 
нимает тренер областной сборной команды заместитель на-. 
чальника клуба по летной подготовке В. Козодаев. Он в со- 
вершенстве владеет техникой пилотирования спортивных са- 
мопетов. И потому не ускользает от его пристального внима- 
ния ни одна оплошность обучаемого. В подготовке спортсме- 
нов ему помогают командир звена летчик второго класса 
М. Задремайлов, инструкторы мастера спорта А. Каребин, 
А. Попов м В. Силин. 

Когда нет полетов, совершаются парашютные прыжки. 
Обучают своих подопечных командир парашютного звена 
А. Подхватилин, инструкторы мастер спорта В. Петин, канди- 
дат в мастера С. Иванов. 

Но вот аэродром опустел. На вахту заступают работники 
охраны ветераны войны П. Ермаков и М. Томилин. Четко вы- 
полняют они, казалось бы, неприметную, но такую нужную 
работу по охране дорогостоящей авиационной техники. 

А в вечернее время — теоретические занятия. Многолюдно 
в авиамодельной лаборатории. Здесь строят модели. Вот уже 
тридцать лет спортивной секцией руководит фронтовик В. Си- 
доров. Пришел в аэроклуб сразу после увольнения из рядов 
Советской Армии, да так м остался в нем, связав свою жизнь 
с «малой авмацией». Модели, созданные руками учеников 
Виктора Изотовича, не раз отличались на соревнованиях. Его 
воспитанники: Ю. Ремжик, В. Сухов и Е. Соподков — ныне 
мастера спорта. 
Наш коллектив на достигнутом не успокаивается. Приложим 

все силы, чтобы удержать врученное нам переходящее Крас- 
ное знамя. Встретим 40-летие Великой Победы м ХХУИП съезд 
родной Коммунистической партии высокими достижениями! 

° В. СОЛОМКО, 
начальник клуба 

Тамбов 
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ЦЕНТРАЛЬНОМУ АЭРОБКЛУБУ — 50 ЛЕТ 

КУЗНИЦА СПОРТИВНЫХ КАДРОВ 
Центральный аэроклуб. Сегодня отсюда отправляются 

сборные команды страны на чемпионаты мира и крупные 
международные встречи. Здесь готовятся программы Все- 
союзных соревнований, обобщается опыт спортсменов и тре- 
неров. Клуб поддерживает постоянные связи с ведущими 
зарубежными — организациями. У ЦАК СССР имени 
В. П. Чкалова богатая история. 

...Гридцатые годы. Волею партии, героизмом народа-со- 
зидателя крепла, мужала наша страна. Бурно стала разви- 
ваться и авиация. Лозунг +*Комсомолец — на самолет!» 
привел в аэроклубы десятки тысяч юношей и девушек. Вско- 
ре появилась необходимость создать центр, где бы выраба- 
тывалась единая методика обучения полетам, парашютным 
прыжкам, разрабатывались правила соревнований. Эти за- 
дачи и стал выполнять Центральный аэроклуб СССР, создан- 
ный в марте 1935 года на базе Центральной летно-техниче- 
ской школы и Высшей парашютной школы Осоавиахима. 
При нем же были организованы курсы соверщенствования 
руководящего состава аэроклубов страны, где проходили 
переподготовку летчики, техники, планеристы и парашю- 
тисты. 
Постановлением Совета Народных Комиссаров СССР от 

5 апреля 1936 года Центральному аэроклубу было предо- 
ставлено право регистрировать всесоюзные рекорды по авиа- 
ционным видам спорта и направлять материалы в Между- 
народную авиационную федерацию (ФАИ) для утверждения 
их в качестве мировых достижений. 

За пять предвоенных лет советские спортсмены установили 
124 мировых ‘рекорда, что составило более трети всех ми- 
ровых достижений. Советский’ Союз уже тогда по их коли- 
честву вышел на первое место в мире. 

В. Коккинаки, впоследствии дважды Герой Советского Сою- 
ва, поднимает самолет ЦКБ-26 с грузом 2000 кг на высоту 
12000 м, А. Юмашев на ЦАГИ-6 устанавливает ряд рекор- 
дов грузоподъемности, К. Кайтанов и Н. Аминтаев совер- 
шают прыжки с парашютом с высот 10—11 тысяч метров, 
В. Ильченко принадлежат первые планерные рекорды. Сме- 
ло поднялись в небо первые женщины — летчицы И. Виш- 
невская, Е. Медникова, планеристка О. Клепикова, пара- 
шютистки Н. Камнева, Г. Пясецкая, А. Шишмарева. 
Большим событием в спортивной жизни страны явился 

дальний перелет на самолете «Родинаь женского экипажа 
в составе В. Гризодубовой, П. Осипенко, М. Расковой. Бес- 
примерным был подвиг экипажа В. Чкалова, Г. Байдукова, 
А. Велякова, совершившего перелет из Москвы через Се- 
верный полюс в Америку. 
В честь великого летчика нашего времени постановлением 

Совета Народных Комиссаров СССР от 21 декабря 1938 года 
Центральному аэроклубу СССР присваивается имя Валерия 
Павловича Чкалова. Свято чтя и храня память о выдаю- 
щемся летчике, спортсмены-авиаторы всегда стремятся в 
своей летной деятельности быть похожими на В. П. Чка- 
лова, развивать чкаловские традиции, сочетая смелость, 
мужество и отвагу с постоянным совершенствованием ма- 
стерства. 
В предвоенные годы было подготовлено с отрывом и без 

отрыва от производства около трех тысяч летчиков, более 
100 планеристов, 4600 спортсменов-парашютистов. В целях 
повышения летной квалификации прошли переподготовку 
свыше 2400 руководящих работников местных клубов. 
Центральный аэроклуб превратился в подлинную кузницу 
авиационных кадров. Многие его воспитанники и инструк- 
торы шли служить в Военно-Воздушные Силы, Гражданский 
воздушный флот, становились летчиками-испытателями. 
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С первых дней Великой Отечественной войны основная 
масса личного состава аэроклуба добровольно ушла на 
фронт. Лефчики-спортсмены пересели на боевые машины. 
Они героически сражались в истребительных, штурмовых 
и бомбардировочных полках авиации. 
В небе Москвы повторил легендарный подвиг Николая 

Гастелло наш воспитанник К, Яковлев. Неувядаемой сла- 
вой покрыл себя инструктор-летчик-парашютист Н. Остря- 
ков. Он прошел путь от рядового летчика до командующе- 
го авиацией Черноморского флота. 
В годы войны были созданы и прославились женские авиа- 

ционные полки. Преимущественно они формировались ив 
летчиц-спортсменок. Среди них были спортсменки Цент- 
рального аэроклуба М. Чечнева, ставшая Героем Советского 
Союза, В. Хомякова, первая женщина летчик, сбившая вра- 
жеский самолет в ночном бою, и другие. 
Семнадцать воспитанников аэроклуба удостоены высокого 

звания Героя Советского Союза. 
Победоносно закончилась Великая Отечественная. Перед 

Центральным ‚ аэроклубом поставлена задача представлять 
страну на международных соревнованиях по авиационным 
видам спорта. Формировались и готовились сборные коман- 
ды, обучались тренеры. 
Первыми вышли на мировую арену парашютисты. В 1954 

году на втором чемпионате мира во Франции наши силь- 
нейшие мастера шелкового купола И. Федчишин, В. Марют- 
кин, П. Косинов, Ф. Неймарк, В. Селиверстова, П. Сторчи- 
енко (тренер) опередили своих соперников. И. Федчишин 
первый из советских спортсменов завоевал почетное звание 
чемпиона мира. В соревнованиях Участвовали две женщи- 
ны — В. Селиверстова и француженка М. Лярош. Вален- 
тина опередила свою соперницу. Французская печать отме- 
чала, что участие в соревнованиях советских спортсменов 
придало им особый интерес. 
Наши парашютисты успешно выступали и на последую- 

щих чемпионатах мира, на международных соревнованиях, 
Чемпионами мира стали заслуженные мастера’ спорта СССР 
Надежда Пряхина, Лидия Еремина, Татьяна Воинова, На- 
талья Сергеева, Валентина Закорецкая, Майя Костина, Ла- 
риса Корычева, Владислав Крестьянников, Петр Островский, 
Евгений Ткаченко, Леонид Ячменев, Владимир Гурный, 
Григорий Сурабко, Игорь Тёрло. А Николай Ушмаев завое- 
вывал титул абсолютного чемпиона мира дважды. 
В последние годы широкое развитие получил вид спорта — 

парашютное многоборье. И здесь: советские спортсмены ли- 
дируют. Чемпионами в разные годы стали Владимир Алек- 
сандров, Николай Усов, Александр Мозаков, Владимир Бо- 
гомазов. В течение последних пяти лет наши многоборцы 
удерживают первое командное место. 
Тренеры сборных команд Виктор Лапицкий, Юрий Собо- 

лев, Владимир Газетов, Михаил жаткин и другие под 
руководством старшего тренера Вячеслава Жарикова по- 
стоянно ищут новые методы и приемы обучения, подготовки 
спортсменов к выступлениям. 
Вольших успехов добились спортсмены-летчики. С 1960 

года они участвуют в чемпионатах мира. Позади двена- 
дцать мировых первенств. На пяти из них наша сборная ва- 
воевывала абсолютную победу и кубок основоположника 
высшего пилотажа П. Н. Нестерова. Абсолютными чемпио- 
нами мира были В. Мартемьянов, И. Егоров, В. Лецко, 
В. Смолин. 
Воздушной акробатикой начали заниматься и девушки. 

Первой абсолютной чемпионкой мира стала инструктор- 
летчик Центрального аэроклуба Г. Корчуганова. Это зва- 
ние завоевывали С. Савицкая, Л. Леонова, В. Яикова. Ныне 
абсолютной чемпионкой мира является инструктор-летчик 
ЦАК СССР Х. Макагонова. 
Для развития высшего пилотажа важное значение имели 

розыгрыши среди лучших спортсменов кубка имени В. П. 
Чкалова. Они способствовали выявлению наиболее одарен- 
ных летчиков-пилотажников. Решением Федерации авиаци- 
онного спорта СССР кубок имени В. П. Чкалова с 1975 г. 
разыгрывается на международных соревнованиях по высше- 
му пилотажу спортсменов социалистических стран. Первым 
его обладателем был мастер спорта СССР международного 
класса Евгений Фролов, ныне летчик-испытатель, а в цо- 
следующие годы — И. Егоров, М. Молчанюк, С. Артишкя- 
вичус и Н. Никитюк. 
На внутрисоюзных соревнованиях учрежден кубок име- 

ни В. Д. Мартемьянова, выдающегося летчика-пилотажни- 
ка, заслуженного мастера спорта, первого из советских лет- 
чиков завоевавшего звание абсолютного чемпиона мира. 

Эстафету старших принимает молодое поколение. В сбор- 
ную по высшему пилотажу пришли способные спортсмены, 
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которые продолжают традиции старших и прочно удержи- 
вают лидирующее положение в самолетном спорте. Капи- 
тан команды, заслуженный мастер спорта Виктор Смолин и 
его друзья Николай Никитюк, Юргис Кайрис, Роландас 
Паксас, Александр Шпиговский на чемпионате мира 1983 
года завоевали командную победу, а Смолин стал абсолют- 
ным чемпионом мира, 
В 1984 году сложилась трудная обстановка. Летчики 

смогли приступить к полетам на экспериментальных са- 
молетах Су-26 и Як-55 лишь за несколько дней до ответ- 
ственных соревнований. Несмотря на это, они успешно вы- 
ступили на чемпионате мира. Звание абсолютной чемпион- 
ки выиграла Халидэ Макагонова, а серебряным ‚призером 
стала Любовь Немкова. Женская команда завоевала золо- 
тые медали, мужская — бронзовые. 

Более 15 лет подготовкой сборной команды страны по 
высшему пилотажу руководит ее старший тренер Касум Гу- 
сейнович Нажмудинов. Опытный наставник, заслуженный 
тренер СССР, он беспредельно предан самолетному спорту 
и вносит заметный вклад в подготовку спортсменов высше- 
го класса. 
В конце пятидесятых годов получил признание зародив- 

шийся в Центральном аэроклубе вертолетный спорт. Его 
стали культивировать не только в оборонном Обществе, во 
и в других ведомствах. 
У истоков вертолетного спорта стояли работники Цент- 

рального аэроклуба опытные мастера пилотирования вин- 
токрылых машин Ф. Белушкин, А. Луценко, В. Ряховений. 
Наши вертолетчики одними из первых в стране стали штур- 
мовать всесоюзные и мировые рекорды. Ирина Гурова, Свет 
лана Котова, Татьяна Руссиян, Алексей Луценко, Василий 
Ряховский, Федор БВелушкин добились выдающихся спор- 
тивных достижений. 
Вертолетный спорт вышел на мировую арену. Впервые 

наши спортсмены выступали на чемпионате мира в 1978 г, 
в Англии. Продемонстрировав высокое мастерство, они вер- 
нулись на Родину с победой. Чемпионами мира стали Алек- 
сандр Капралов и Лев Чекалов, среди женщин лучшим был 
признан экипаж Тамары Егоркиной и Людмилы БВеспа. 
ловой. 
В 1978 г. на чемпионате мира, проходившем в г. Витебске, 

чемпионских титулов удостоились Владимир Смирнов и 
Любовь Приходько. 
Звания чемпионов Советского Союза добивались воспи- 

танники клуба Т. Стекольникова, Л. Корнева, Н. Варичева, 
Г. Шпиговская, Л. Губарь. В настоящее время среди верто- 
летчиков 6 васлуженных мастеров спорта. 

С каждым годом растут и крепнут связи ЦАКа СССР с 
национальными клубами зарубежных стран. Советские па- 
рашютисты, летчики щедро делятся своим опытом. Наши 
тренеры за рубежом помогают готовить спортсменов, про- 
водятся совместные тренировки в странах социалистическо- 
го содружества. 
Доброго слова заслуживают инженеры и техники клуба, 

деятельность которых направляет опытный специалист 
П. Первушин. Инженеры Н. Кородченков, П, Орешников — 
наставники молодежи. Много сил отдают работе ветераны 
В. Лихачев, И. Лебедев, Ф. Матюк, И. Пятосина, Е. `Баже- 
нова, В. Канов, проработавшие в клубе более 25 лет. Сорок 
лет здесь трудятся участники Великой Отечественной вой- 
ны Дмитрий Алексеевич Фомин, Серафим Георгиевич Гри- 
шин, Василий Петрович Чупов, Михаил Степанович Дани- 
лов; 35 лет — Иван Кириллович Печатников, Роман Ни- 
колаевич Волков. Рядом с ветеранами работают опытные 
командиры летных подразделений, инструкторы-летчики: 
С. Лушников, Е. Орлов, Н. Володин, А. Ивановский, А. Бес- 
сонов, Ю. Канакин, В. Куликов, В. Никифоров; авиацион- 
ные техники Н. Комков, А. Малышев, Б. Воробьев. Они по- 
казывают пример остальным. 
Благодаря слаженным действиям всего коллектива, целе- 

направленной политико-воспитательной работе Центральный 
аэроклуб СССР имени В. П. Чкалова третий год подряд 
завоевывает переходящее Красное знамя ЦК ДОСААФ 
СССР и ЦК профсоюза авиаработников. 
Ныне в коллективе широко развернуто социалистическое 

соревнование. Каждый стремится как можно лучше выпол- 
нить свой долг, достойно встретить 40-летие Победы совет- 
ского народа в Великой Отечественной войне, подготовить 
хороший подарок предстоящему ХХУП съезду Коммуни- 
стической партии Советского Союза. 

Ю. КОМИЦЫЕ, 
начальник аэроклуба 

Москва 
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ОСОАВИАХИМ В ГОДЫ 
Апрель 1945 г. После артиллерийской 

подготовки начался решительный штурм 
восточно-прусской группировки против- 
ника. Наши танки и стрелковые подраз- 
деления ринулись вперед. С ходу были 
захвачены первые траншеи. Однако в 
глубине обороны противник встретил 
атанующих мощным, заранее подготов- 
ленным огнем. Движение замедлилось, 
пехота залегла. 

— Немедленно выслать  штурмовни- 
ков, — отдал приназ по радно с передо- 
вого наблюдательного пункта командую- 
щий воздушной армней генерал-полнов- 
ник авиации Т. Т. Хрюнин. 
° Через десяток минут на позиции врага 
уже заходила эснадрилья «илов». По все- 
му чувствовалось, что вел ее опытный мн 
уелиЕ командир, мужественный летчин. 
амолеты с ходу обрушили бомбовый 

удар. Навстречу «илам» потянулись ог- 
ненные трассы. Это била зенитная артил- 
лерия. Но штурмовики, встав в нруг, про- 
должалн метко разить цели. Эрэсами, пу- 
шечно-пулеметным огнем они били по 
закопанным в землю танкам и самоход- 
ным установкам, минометным, артилле- 
рийским и зенитным батареям. 

Стих огонь врага. И сразу же вновь 
поднялась наша стрелковая цепь. 

— Хорошо действовали  штурмовини. 
Кто вел группу? — спросил командарма 
Главный маршал авнации А. А. Новиков. 
Он тоже видел с НП работу эскадрильи. 

— Герой Советского Союза Муса Га- 
реев. 

А эскадрилья «илов», вернувшись на 
аэродром, пополнила горючее и боеза- 
пас, вновь штурмовала фашистов, про- 
бивая дорогу наземным частям. Нет, не 
зря называли гитлеровцы эти самолеты 
«черной смертью». Онн буквально смета- 
ли врага, разили его огневые точки и 
боевую технику. 
Сын башкирского крестьянина, Муса 

Гареев еще перед войной поступил в 
Уфимскый аэроклуб. Здесь он познал 
цену крыльям, испытал радость полета... 

Потом были военное ие служба в 
частях ВВС и большо ой путь. Че- 
рез огненное небо Сталинграда, Донбас- 
са, Нрыма, Белоруссии, Польши пролега- 
ли боевые маршруты прославленного 
штурмовика. 250 успешных боевых выле- 
тов было за его плечами к Дню Победы 
и две Золотые Звезды Героя на груди за 
подвиги. 

. аэронлубовснкого аэродрома поднял- 
ся Муса Гайсинович в небо. С оборонным 
Обществом связал он свою жизнь и по- 
сле Великой Отечественной. М. Гареев 
в течение многих лет возглавлял комитет 
ДОСААФ Башкирской АССР. 

Мы рассказали об одном из воспитан- 
ников оборонного Общества. Более тыся- 
чи его питомцев: летчиков, стрелков, ра- 
дистов, других специалистов — увенча- 
ны Золотыми Звездами. Осоавиахим внес 
значительный вклад в разгром гитлеров- 
ских захватчиков в годы войны. 
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СУРОВЫХ 
Прошу направить в действующую... Эта 

фраза, выражающая патриотическое 
стремление советских людей встать на 
защиту Отечества, была в каждом рапор- 
те, в каждом заявлении, которые бук- 
вально хлынули в военкоматы. 

«Мои братья Алексей и Сергей сейчас 
находятся в действующей армии. горю 
желанием также идти на фронт. про- 
шлом году я окончил курсы при Никола- 
евском аэроклубе Осоавиахима и полу- 
чил эвание пилота», — писал в Херсон- 
ский военкомат М. Жиров. «Прошу счи- 
тать меня мобилизованным. Имею четы- 
ре оборонных значка», — заявил моло- 
дой осоавиахимовец М. Кисель. 

Семь миллионов двести тысяч осоавиа- 
химовцев. т. е. более половины состава 
оборонного Общества, в первые же дни 
войны добровольно или по мобилизации 
ушли на фронт. Они приобрели хорошую . 
военно-техническую подготовку и были 
готовы умело выполнять свои солдат- 
ские обязанности. 80 процентов влив- 
шихся в армию имели оборонные значки. 

_ Все для фронта, все для победы! При- 
зыв ленинской партии стал боевым ло- 
зунгом народа, руководством к деятель- 
ности и осоавиахимовских организаций. 
Подготовка резервов для фронта, массо- 
вое обучение трудящихся, молодежи 
военному де было главной задачей 
оборонного щества. С большим напря- 
жением работали ебные органивации, 
кружки и секции. По 10—12 часов в день 
шла учеба курсантов в аеро-, автомо- 
бильных и военно-морских клубах. Уже 
к сентябрю 1941 года военному делу в 
них обучалось свыше семи милдионов 
человек. е воины учились стре- 
лять из винтовки и пулемета, метать 
гранаты и бутылки с горючей смесью, 
осваивали тактические приемы. Многие . 
юноши и девушки сели в кабины само- 
летов, учились владеть планером, пара- 
шютом. 

В июле 1941 года на Осоавиахим была 
возложена всеобщая обязательная подго- 
товка населения в противовоздушной 
обороне. А уже через месяц в стране 
было сформировано около двухсот тысяч 
объектовых команд и групп самозащи- 
ты, в которых состояло 28 миллионов 
человек. За время войны осоавиахимов- 
цы потушили более двухсот тысяч зажи- 
гательных бомб. 

Так же оперативно, по-делово реша- 
ли организации оборонного Общества 
все задачи, которые партия возлагала 
на них в ходе войны: формирование ча- 
стей народного ополчения, подготовку 
снайперов, военное обучение женщин, 
сбор средств и теплых вещей для фрон- 
та, разминирование освобожденных рай. 
оНОвВ... 
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ИСПЫТАНИЙ 
Военное обучение трудящихся строи- 

лось на основе боевого опыта войск. Все, 
что рожделось в борьбе с врагом, опе- 
ративно становилось достоянием инст- 
рукторов, а затем и курсантов. Ни на 
минуту не ослабевала подготовка резер- 
вов для фронта. К декабрю 1943 года 
армия уже получила свыше пяти с поло- 
виной миллионов бойцов. 

Героизм и мастерство. Эти качества 

проявляли питомцы Осоавиахима в боях. 
за Родину. Многие из тех, кто осваивал 
военную науку в аэроклубах, в кружках 
и школах оборонного Общества, увенча- 
ны Золотыми Звездами Героев, боевыми 
орденами. Из 2785 военных летчиков 
получивших высокое звание героев, 950 
осваивали специальности на летных по- 
лях аэроклубов. Среди питомцев Осо- 
авиахима такие асы, кан А. Аледюхин, 
Т Бегельдинов, Л. Беда, Д. Глинна, П. Го- 
ловачев, В. Лавриненков, А. Молодчий, 
Б. Сафонов. Воспитанниками Осоавиахи- 
ма были и первые трижды Герои Совет- 
ского Союза маршал авиации А. И. По- 
крышкин и генерал-полковник авиации 
И. Н. Кожедуб. Воспитанники оборонно- 
го Общества прославили себя в парти- 
занских отрядах, среди десантников, 
планеристов, моряков, медработников. 

Орден Красного Знамени. Эта боевая 
награда венчает неутомимую патриотиче- 
скую Деятельность оборонного Общества 
в годы войны. За мужество и мастерст- 
во, беспримерную стойкость своих пи- 
томцев отмечен Осоавиахим. Это призна- 
ние боевых заслуг, его вклада в защиту 
социалистического Отечества, в разгром 
гитлеровских захватчиков. 
Замечательные традиции сложились в 

те огненные годы в оборонном Красно- 
знаменном. Верность народу и партии, 
готовность защищать страну мужествен- 
но и умело, неутомимо овладевать воен- 
ным делом, закалять себя физически, 
быть дисциплинированным. 

Традиции живут и множатся. Их про- 

должает ныне молодое поколение Стра- 
ны Советов. Добровольное оборонное 
Общество стало подлинным преемником 
славных дел Осоавиахима, одной из са- 
мых массовых организаций страны. Бо- 
лее 105 млн. его членов добровольно, по 
зову сердца отдают силы борьбе за даль- 
нейшее укрепление оборонного могуще- 
ства Родины, повышению овня всей 
пот чесно работы. а Знамени 
до ААФ еще одна награда — орден 
енина. 
Готовясь к 40-летию Великой Победы, 

к ХХУП съезду родной ленинской р, 
члены оборонного Общества настойчиво 
о военное дело, борются за даль- 
нейшее повышение уровня  оборонно- 
массовой работы. 

Л. ФЕДОРОВ 
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НАД ОДЕРОМ 

После новогоднего праздника полу- 
чили приказ скрытно перебазироваться 
на полевой аэродром Скотники. Сразу 
же после передислокации я с группой 
офицеров поехал на передний край. Надо 
было увидеть будущую полосу прорыва 
обороны. На этом участке сосредоточи- 
валась 3-я гвардейская танковая армия. 
Мне уже было известно 0 том, что ее 
командующий П. С. Рыбалко попросил 
командующего 2-й воздушной армией 
С. А. Красовского закрепить за ним 
нашу дивизию. Прикрывать гвардей- 
цез-танкистов для нас почетно. Пони- 
мали, что надо оправдать доверие. Не- 
сколько дней тщательно отрабатывали 
взаимодействие с танковыми бригадами 
на всю глубину операции. 

...Ранний рассвет 12 января. Над 
аэродромом нависла сплошная низкая 
облачность. Медленно падали на землю 
крупные хлопья снега. В такую погоду 
авиация действовать не сможет. 

Вдруг грохот сотен орудий и мино- 

метов разорвал утреннюю тишину. 
Аэродром располагался вблизи перед- 
него края обороны, и казалось, что 
стрельба идет у границы летного поля. 
Через короткое время артиллерийский 
огонь притих. «Что это значит?» — 
невольно переглянулись между собой 

летчики. Нам уже не раз приходилось 
слышать артиллерийскую подготовку. 

Она проводилась, как правило, в те- 
чение часа, а то и более. А здесь такая 
короткая. 
Прошло полчаса. И вдруг мощный 

грохот тысяч орудий и минометов вновь 
расколол небо. Смерч огня и разрывов 
бушевал почти два часа, уничтожая 
‚живую силу, оборонительные укрепле- 
ния и боевую технику противника, его 
ближайшие резервы. Закончилась арт- 
подготовка, когда уже стало совсем 
светло. Наземные части ринулись в атаку. 
Мы готовы вылетать, но облака как 

бы давили нас к земле. В таких усло- 
виях со стороны противника могли 
появиться лишь одиночные самолеты 
или мелкие группы штурмовиков. Одна- 
ко из штаба передали приказание на 
вылет сильных групп истребителей для 
прикрытия наступающих войск. 
Понимая сложность метеообстановки, 

решаю направить на патрулирование 

группы в составе звеньев и пар. Первым 
должно вылетать звено Жердева. Перед 
вылетом даю указание: 

— Патрулировать под нижним краем 
облачности над нашими войсками. 
В тыл к противнику не заходить. Напо- 
ретесь на зенитный огонь — сразу 
собьют. 

Четверка взлетела и тут же скрылась 
за стеной тумана, перемешанного со 

снегом. На душе неспокойно. Решил 
на летном поле ждать возвращения 
группы. 

Через час в воздухе раздался шум 
моторов, и три истребителя приземли- 
лись друг за другом. Самолета с бортовым 

Продолжение. Начало в №№6— 12 за 1984 г., 
№№1— 2 за 1985 г. 
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номером Жердева не было. В чем дело, 
где он? 
Летчики после приземления подошли 

хмурые, сосредоточенные. Понимал, что 
им трудно доложить о потере командира 
эскадрильи. Я тоже молчал, скованный 

.- мыслью о Жердеве. С ним мы вместе 
с Кубани. Там он летал в моем звене 
ведущим второй пары. Рискуя собой 
в тяжелых боях, не раз прикрывал от 
атак вражеских истребителей. 

— Докладывайте подробно, что слу- 
чилось с Жердевым? — нарушил я 
молчание. 

— Погиб. Сбила зенитка, — с трудом 
выговорил Сухов, ведущий второй пары 
в группе. 

Потом он и Березкин рассказали о 
последнем боевом вылете отважного 

летчика. При патрулировании над свои- 
ми войсками звено в воздухе никого не 
обнаружило. В конце барражирования 
Жердев со своей группой углубился в 
тыл противника. Около городка Щецина 
звено оказалось в зоне сильного зенит- 
ного огня. Противник сосредоточил его 
главным образом по ведущему. Жер- 
дев не ушел в облака, боясь рассыпать 
группу. Снаряды «эрликона» попали в 
самолет, и он загорелся. Уходя из-под 
трасс и стараясь сбить пламя, Жердев 
круто спустился к земле и взял курс 
к своим. Но не долетел. Его, по-види- 
мому, тяжело ранило. Командир эскад- 
рильи неудачно приземлился, попал 
в воронку и разбил самолет. К, поврежден- 
ной машине кинулись отступающие 
вражеские пехотинцы... 

Стремительное наступление наших 
войск продолжалось. В один из дней рас- 
сеялся нижний ярус облачности. Полки 
начали поднимать более сильные группы. 
Я вылетел в составе восьмерки. Второе 
звено в ней возглавлял заместитель ко- 
мандира полка Аркадий Федоров. , 

В районе прикрытия «Тигр» сообщил 
о подходе с запада большой группы 
противника. Сразу же повел восьмерку 
на сближение с ней. Вскоре мы увидели 
колонну из четырех девяток бомбарди- 
ровщиков и идущих по флангам и выше 
четырех звеньев истребителей сопровож- 
дения. «Атаковать бомбардировщиков 
с задней полусферы не дадут истребите- 
ли. Единственная возможность — на- 
нести лобовой удар», — оценил обста- 
новку и дал команду: 

— Всем последовательно, парами ата- 

ковать в лоб! . 
С небольшим превышением захожу 

на ведущего. Это командир вражеской 
группы. Прицеливаюсь. Открываю огонь. 
«Юнкерс» ‹налезает» на мощную трассу 

огня и, оставляя за собой шлейф дыма, 
сваливается к земле. Переношу прицел 
на ведущего последней девятки. Очередь 
прошла мимо. Трудно поразить цель 
при *‹проскакивании». Боевым разво- 
ротом выхожу на верхние звенья Фокке- 
Вульф-190. Мельком глянул на группу 
бомбардировщиков — падали еще два 

сбитые Ю-87. Позже узнал, их сразили 
Сухов и Федоров. Остальные, сбросив 
бомбы с горизонтального полета в поле, 
поспешно разворачивались на запад. 
«Фоккеры» набросились на нас. Чув- 

ствуя свое превосходство в силах, они 
вели бой активно, но не всегда умело. 
Началась вертикальная карусель. По- 

видимому, это были летчики гитлеров- 
ской противовоздушной обороны. Они 
не имели опыта боев с истребителями. 
Потеряв пять машин, «фоккеры» стали 
выходить из боя, как правило, пикирова- 

ПОЗНАТЬ. 
СЕБЯ 

Маршал авиации 
А. ПОКРЫШКИН, 
трижды Герой Советского Союза 

Сбита «рамах. А. И. Покрышкин поздравляет 
К. В. Сухова с победой в этом бою. 
Снимок 1945 года. 

нием к земле. Преследовать их было 
нецелесообразно — наша группа нахо- 
дилась в разрозненных парах. Да и дело 
сделано, боевая задача выполнена — 

сорван бомбовый удар по нашим тан- 
кистам, сбито, по сообщениям «Тигра», 

три бомбардировщика и пять Фокке- 
Вульф-190. У нас потерь нет. 

На другой день радостное настроение 
было омрачено. 

— Александр Иванович, получена ра- 
диограмма с «Тигра» — погиб Вишневец- 
кий, — доложил Абрамович. 

Капитан К. Г. Вишневецкий был 
опытным летчиком, умелым организа- 
тором боя. Очень жаль было этого от- 
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А. И. Покрышкин на передовом командном 
пункте. Снимок 1944 года. 

важного и умелого офицера. 
— Как будто рок преследует нас, — 

сказал я. — Рядом с радостью идут и 

несчастья. 
— Это свойственно войне. А вам, 

Александр Иванович, надо лефеть на КП. 
Передали о взятии танкистами Чен- 
стохова. Там к середине дня на аэрод- 
роме будут готовы к приему наших 
истребителей. 

— Сегодня же полкам надо пере- 
летать туда. Найдутся любители занять 
аэродром первыми. Мы уже и так на- 
чали отставать от танкистов. Передайте 
в части распоряжение на подготовку к 
перебазированию. Вы тоже не задер- 

живаитесь с передислокацией штаба. 
— Передовая команда уже в пути. 

К вечеру выедет остальной состав штаба. 
— Хорошо! До встречи в Ченстохо- 

ве! — И подумал: «Молодец начальник 
штаба. Оперативно распорядился». 

Через пару часов я осматривал аэрод- 
` ром. О ремонте полосы нечего было и 
думать: повсюду вздыблены глыбы бе- 
тонных плит, зияют огромные воронки. 
Организовав управление прилетающими 
самолетами и определив место стоянок 
полков, я пошел проститься с Констан- 
тином Вишневецким. Это была тяжелая 
потеря с начала Висло-Одерской опе- 
рации. Нелепая гибель уже в пред- 
дверии полной победы над фашистской 
Германией вырвала из наших рядов не- 
заурядного летчика, умного командира, 
Героя Советского Союза. 

По рассказам офицеров, К. Г. Виш- 
невецкий ехал в колонне на трофейном 
мотоцикле. Внезапно машины обстреляла 
четверка Фокке-Вульф-190. Водитель од- 
ного из грузовиков резко развернул 
тяжелую машину и сильно ударил ехав- 
шего сбоку Вишневецкого... 

Рано утром наш дивизионный КП 
выехал догонять ушедшие вперед тан- 
ковые корпуса. Они стремительно прод- 
вигались на Ельс и Бреслау. Вскоре 
после освобождения Ельа на КП 
П. С. Рыбалко прибыли командующий 
фронтом И. С. Конев и командующий 
воздушной армией С. А. Красовский. 
После совещания, улучив момент, об- 
ратился к командарму, попросил пере- 
базировать дивизию на аэродром в 
Ельсе. 

— Не разрешаю! Туда сядут зилыь». 
Уже и так самовольно захватили аэрод- 
ром в Ченстохове. Я собирался посадить 
там штурмовиков. 

— Товарищ командующий, дивизия 
отстала от передовых соединений 

танковой армии более чем на сто ки- 
лометров. Мы не сможем надежно 
прикрыть бригады. А погода улучша- 
ется. | | 

— Рыбалко пойдет на юг, вдоль Одера. 
Надо прикрыть его движение в Силезию. 
Там будет видно, куда перебазиро- 
ваться. 

— Все ясно! Постараюсь надежно 
прикрыть танкистов от вражеской авиа- 
ции! 

— Вот это правильно. Прекрати само- 
вольно захватывать аэродромы! — заме- 
тил командарм. 

Итак, идем на юг. Это было умное 
и дальновидное решение командующего 
фронтом. Повернув танковую армию, 
Конев стремился при освобождении 
Силезского промышленного района 
уменьшить потери войск, избежать боев 
в городах и сохранить от разрушения 
этот важный узел промышленности. 
Заход танковой армии с запада угрожал 
окружением войскам силезской груп- 
пировки и вынуждал ее к поспешному 
отходу. 
Наша дивизия сделала все, чтобы 

обезопасить части армии П. С. Рыбалко 
от удара с воздуха, дать им возмож- 
ность стремительно продвигаться вдоль 
Одера. Вскоре мы получили распоря- 
жение переключиться на прикрытие 
5-й гвардейской армии А. С. Жадова, 
захватившей плацдарм за Одером. 
Прибыв на КП. этого объединения, я 

доложил командарму о поставленной 
задаче. Жадов познакомил меня с 
обстановкой. 

Свой командный пункт мы развернули 

у реки на оградительной дамбе, рядом 
с КП одного из корпусов. Связался по 
радио со штабом дивизии и поставил 
боевые задачи. Вскоре над переправой 
появилась восьмерка наших истреби- 
телей. Ее вел Цветков. Прибыла она 
вовремя — показалась большая группа 
вражеских самолетов. 

— Цветков, я — «Тигр». Ударной 
группе атаковать *‹юнкерсов», верхней 
четверке сковать боем «фоккеров». Дей- 
ствуйте! 
Стремительный удар нашей группы 

истребителей — и два бомбардировщика 
и один истребитель свалились в Одер. 
В воздухе заколыхались два парашю- 
тиста. Опустились они в расположении 
наших войск. 

Снова в воздухе очереди пушек и пу- 
леметов. Бомбардировщики, не доходя 
до переправы, поспешно сбросили бомбы 
и развернулись на запад. Еще один 
«фоккер» врезался в землю. Остальные 
выходили из боя. Один из истребителей 
противника, по-видимому, перепутав 
в испуге направление, пикировал точно 
на наш КП. За ним гнался Цветков. Оче- 
редь Цветкова попала не только в ма- 
шину прфтивника, но и в дамбу около 
нас. Подбитый «фоккер» пытался раз- 
вернуться и уйти за Одер, но вторая 
очередь вогнала его в землю. 

На насыпи, за дамбоГг, собралось 
до полусотни солдат и офицеров. Они 
внимательно следили за воздушным 
боем. Вдруг просвистали снаряды, взды- 
бились взрывы перед дамбой. Гитле- 
ровские артиллеристы засекли нас ‘и 
брали в ‹вилку». А уходить с дамбы не 
позволяла гордость. 

Обстановку разрядил адъютант гене- 
рала Бакланова. От имени командира 
корпуса он попросил ‘уйти всех за 
дамбу, передал приглашение прибыть 
к нему на завтрак. 

— Завтрак — причина веская и 
своевременная, — слышу голос одного 
из офицеров КП. 

Вскоре с КП армии сообщили, что 
туда доставили сбитых нами летчиков 
и просили присутствовать на’ допро- 
се. Я тут же выехал. Важно было полу- 
чить сведения о воздушной группи- 
ровке врага. Первым привели летчика 
с Фокке-Вульф-190. Он сразу же заявил, 
что давать показания не будет, мотиви- 

ровал это тем, что является членом 
фашистской партии с начала тридцатых 
годов. Это был матерый враг, убежден- 
ный нацист. Жаль, что его не убили 
в воздухе. 

Ввели майора, командира группы 
бомбардировщиков. Он охотно дал ис- 
черпывающие ответы на вопросы, со- 
общил ряд важных сведений. Оказа- 
лось, что летчики группы были инструк- 
торами авиашколы в Брно. Учебное 
заведение, как и ряд других, расфор- 
мировали, пилотов направили в боевые 
части. Этот боевой вылет для него был 
первым и последним. Он ‘откровенно 
жаловался на нехватку летного состава, 
имеющего боевой налет. Это было важное 
известие. Наши летчики в тяжелых 
схватках вывели из строя опытных 
летчиков противника. Теперь фашистское 
командование посылает в бой новичков. 
Неужели с их помощью оно думает 
преградить успешное наступление наших 
армий на Берлин? Или же это агония 
умирающего зверя? 

Превосходство в воздухе за нами, и мы 
не уступим его никому. 

(Продолжение следует) 



ЧЕЛОВЕК 
ИЗ ЛЕГЕНДЫ 

Подвиг его вошел в историю, имя 
стало легендарным. Михаил Девятаев 
организовал и осуществил дерзкий по- 
бег десяти советских военнопленных из 
фашистского концлагеря на вражеском 
самолете. 

8 февраля 1945 г. на аэродроме Узе- 
дом, где фашисты проводили испыта- 
ния нового оружия возмездия» — 
«ФАУ-2», заключенные захватили фа- 
шистский — бомбардировщик Хейн- 
кель-111 и на глазах растерявшейся ох- 
раны взлетели в воздух. Самолетом уп- 
равлял М. Девятаев. Более двух часов 
продолжался полет храбрецов. 
Воспитанник аэроклуба Осоавиахима, 

21-летний пилот умело ушел от под- 
нятых на перехват двух звеньев фашй- 

стских истребителей, удачно преодолел 
заградительный огонь зенитных бата- 
рей и благополучно приземлился в рас- 
положении наших частей. За этот под- 
виг отважный летчик был удостоен 
звания Героя Советского Союза. 

О Михаиле Девятаеве «Крылья Роди- 
ны» рассказали в № 2—1986 г. (см. 
отрывок из документальной повести 
А. И. Покрышкина «Познать себя в 
бою»). Подробно об этом сам Михаил 
Петрович поведал в книге «Побег из 
ада». 

Сегодня мы публикуем снимки фрон- 
тового корреспондента Т. Мельника, 
посвященные М. Девятаеву и его бое- 
вым товарищам. 

Хейнкель-111, на котором был совершен побег, при- 
землился на советской территории. 

Четверо из десяти отважных. Слева на- 
. право: И. Поцула, М. Девятаев, И. Криво- 
ногов, В. Молотнов, 

Памятник на о. Узедом в честь узников, совершивших 
побег на захваченном вражесном самолете. 
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ЭКСПЕРИМЕНТ 

..Долгие пять лет учебы остались позади. Первая цель, 
к которой они так стремились, достигнута: их корабль «Вос- 
ход-2» — на орбите. Радость переполняет душу. Но эмоцин 
надо сдержать. Дефицит времени диктует поведение. Надо го- 
товиться к выполненню главной задачи полета. Энсперимент, 
открывающий новый этап в освоении космоса, должен начать- 
ся при входе корабля в зону видимости первого по трассе 
полета пункта командно-измерительного комплекса. 

ентре управления полетом зафиксировали «Восход-2» 
над Крымским полуостровом. И через считанные мгновения 
эфир принес домлад командира корабля Павла Беляева: 

— «Заря»! «Алмаз-один». Человек вышел в космическое 
пространство. 

Это произошло двадцать лет назад, в 11 часов 30 минут 
18 марта 1965 года. 

Вестн о выходе человека в открытый космос и сегодня вы- 
зывают восторг, будоражат умы. Много ли знал о космосе 
г аа Леонов, первый человек, шагнувший за борт кораб- 
ля 

Насколько таинственным .казался в начале шестидесятых 
годов носмос, можно судить хотя бы по тому факту, что в ка- 
бинах кораблей его первопроходцев Юрия Гагарина и Гер- 
мана Титова стоял логический замон. Специалисты просто-на- 
просто боялись, как бы необычные условия космоса не пара- 
лизовали разум ни волю человена. 

За неполных 4 года вслед за Гагариным еще четырнадцать 
землян слетали в космос, убедились, что внутри их кораблей 
можно жить и работать в ходе полета. А за бортом корабля, 
в открытом космосе? 

Ответ не мог быть отодвинут на дальние времена. Ведь по- 
требуется работать и за бортом. Без этого трудно по-настоя- 
щему широко осваивать носмос. 
Осуществление этого исторического научно-технического 

эксперимента взяла на себя советская. Космонавтина. Был 
создан специальный норабль — «Восход-2», мягний гермоно- 
стюм с полной системой жизнеобеспечения. Начали подбор 
экипажа, способного шагнуть в таинственный космос, открыть 
вторую, после Гагарина, дверь в будущее. Остановились на 
кандидатурах Алексея Леонова и Павла Беляева. 

Что прельщало врачей, а тогда им принадлежало самое ве- 
сомое слово, в А. Леонове? Во-первых, острый и живой ум. 
Его шутки и сейчас помнят те, кто отбирал его в отряд нос- 
монавтоз. Увлечение рисованием развило в нем наблюдатель- 
ность, собранность, терпение. Он добр, общителен. Во-вторых, 
он прекрасно прошел курс подготовки. Волевой, смелый лет- 
чин, один из немногих, кто одинаково успешно владеет тех- 
никой пилотирования самолета и вертолета. Не последнее 
место врачи отводили и наследственности. Дед Алексея был 
частником революции 1905 года, за что и был сослак в Си- 
ирь. Отец, шахтер по профессии, участвовал в создании пер- 

вых номмун на сибирской земле. [ предложением врачей о том 
что Леонов готов к выполнению задачи, согласились первы 
т носмонавтов Н. П. Каманин и Главный нонструктор 

‚ Королев. 
О том, почему номандиром норабля назначили Павла Беля- 

ева, пожалуй, лучше всего расскажет дневник его соратника 
Аленсея Леонова: 

«В отряде космонавтов его не сразу сумели понять — счи- 
тали молчуном, замкнутым. А на самом деле он человек жиз- 
нерадостный. Большой оптимист, хотя прошел нелегкий жиз- 
ненный путь. Справедлив и добр. На такого всегда можно 
положиться, не подведет. Самое ценное в этом человене — 
честность, неподдельная смелость, благородство души. Он 
не любит громких слов. Если дать ему задание и повторять 
при этом: «ответственность», «важность», «необходимость», 
считай, что нужного контакта не будет. Уж он-то сам знает, 

6“ >! 

о открытом косм 
над Чернымморем. 

\ Рисунок космонавта А. 15,4 (1:7 № |: 

ЭТАПНОГО ЗНАЧЕНИЯ 
как нужно работать, как беречь время, как делать на со- 
весть». 

Вопрос о наиболее целесообразном выходе в космос тща- 
тельно изучался специалистами. Возможны. были два способа: 
с помощью шлюзования и разгерметизации кабины. Советские 
специалисты выбрали первый — более сложный, но менее 
опасный путь. 

— Казалось, ничего непредвиденного произойти не могло, — 
вспоминает А. А. Леонов. |— результате многочисленных 
тренировок я не только мог на память в нужном темпе вы- 
полнить все операции, но и знал, в какой момент какой район 
поверхности Земли окажется подо мною. И тем не менее, 
я страшно удивился, когда, выйдя из норабля и держась за 
поручень, установленный на срезе шлюза, почувствовал, что 
корабль медленно поворачивается. А ведь до моего выхода 
«Восход-2» был сориентирован, нак и предусматривалось: 
внизу — Земля, вверху — | Солнце. Мой выход должен был 
сниматься на фоне Земли. Солнце должно было меня освещать, 
а не лезть в объективы аппаратов. Словом, все предусматри- 
валось, нак в павильоне Мосфильма. Но носмос стал диктовать 
свои условия. Пришлось быстро вводить поправки в свой сце- 
нарный план. 

3 минуты 41 секунду пробыл Леонов в открытом носмосе, 
удаляясь от корабля до 5 метров 35 сантиметров. Испытания 
шлюза, системы` жизнеобеспечения и скафандра прошли ус- 
пешно. Тем самым был открыт путь новым разработкам нос- 
мических аппаратов и космическим исследованиям. Один из 
таннх примеров — «Союз» со своим шЛюзом — орбитальным 
отсеком. Но это было потом. А Беляеву и Леонову предстояло 
пройти еще одно непредвиденное испытание. Появились сбои 
в системе ориентации корабля, И в этой сложной обстановке 
проявил себя командир. 

— Прошу разрешить перейти на ручное управление, — спо- 
койно запросил он «Зарю». 

Земля дала согласие. Так состоялась первая в истории нос- 
монавтинки посадка корабля с использованием ручного управ- 
ления. «Востон-2» приземлился в заснеженной тайге в Перм- 
ской области. 

Двадцать лет минуло с той поры. За эти годы Алексей Лео- 
нов окончил Военно-воздушную инженерную академию имени 
Н. Е. Жуковского, стал членом Союза художников СССР. Вме- 
сте с В. Н. Кубасовым Леонов, уже в роли номандира корабля 
«Союз-19», участвовал в 1975 году в экспериментальном поле- 
те по программе «Союз» — «Аполлон»... Вместе с художнином- 
фантастом А. Соколовым выпустил несколько альбомов. При 
его участии написаны научные труды, в их числе «Восприятие 
пространства и времени в! космосе», «Психологические осо- 
бенности деятельности космонавтов». Алексей Архипович ве- 
дет большую общественную работу. Поездки по стране, в дру- 
Жественные Болгарию, Венгрию, ГДР, Чехословакию, страны 
Латинской Америки и Ближнего Востонка... Он внце-президент 
Общества дружбы СССР—Чехослования. 

Многое изменилось в жизни А. Леонова, но не изменился 
он сам. Кан-то во время поездки в Японкю, когда его стали 
расспрашивать, почему он делит свою славу с другими, Лео- 
нов ответил словами древнего мудреца: «Чтобы удивиться, до- 
статочно одной минуты и одного человека; чтобы сделать 
удивительное, нужны многие годы и много людей». Так вот, 
тысячи моих соотечественников трудились над постройкой ра- 
неты и космического корабля, на котором авлу Беляеву и 
мне доверили полет. Тысячи людей проектировали, рассчиты- 
вали и создавали скафандр, систему жизнеобеспечения... И 
все, что нами было сделано, — это итог ноллективной мысли, 
коллективного труда. И это — слава всего нашего народа»... 

В. ГОРЬКОВ, 
кандидат технических наук 
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ЮНОШЕСКОМУ ПЛАНЕРИЗМУ-. 

ШИРОКУЮ ДОРОГУ! 

ПИСЬМО В РЕДАКЦИЮ 

Более 50 лет моя жизнь связана с оборонным Обществом. Пришел в аэроклуб 
мальчишкой. Помню, нас было тогда много. Все хотели летать, дни ни ночи проводили 
на аэродроме, а техничесная база очень слабая. Приходилось по много часов после 
‚школьных занятий «залечивать раны» на единственном планере. А сколько было 
азарта и радости, могда впервые поднялись в воздух. С подъемом на высоту удалялся 
горизонт, раздвигались границы аэродрома... 

Сотни моих сверстников до сих пор, нак и я, остались верны юношесному увле- 
чению. 

Прошли годы. Замечаю, что многое изменилось с тех пор в подходе к первона- 
чальному обучению. Резко уменьшилось количество школьников, занимающихся пла- 
нерным спортом, да и, м слову сказать, откуда им взяться — техники, пригодной для 
обучения, нет.. Хотел бы поделиться некоторыми соображениями на этот счет. 

Ныне за основу выбрана наиболее престижная часть работы — подготовка авиа- 
ционных спортсменов высшей квалификации. Спору нет — важное направление. Н 
рекорды нам нужны и успешные выступления на международной арене. Но для того, 
чтобы постоянно черпать резервы для сборных, нужна огромная черновая работа, 
связанная с отбором м воспитанием подрастающего поколения. Вот в этом плане нам 
похвастаться нечем. Не потому ли из года в год выступления нашей сборной за рубе- 
жом все реже увенчиваются победами? А ведь опытные спортсмены вырастают не 
сами по себе. 

В последние годы с огорчением приходится отмечать, что сама идея юношеского 
планеризма игнорируется и, прежде всего, некоторыми румноводителями Всесоюзной 
федерации планерного спорта. 

«...Летчика, как и музыканта, надо растить < детства», — тан высказался один 
из ученых Белоруссии при обсуждении проента школьной реформы. Удивительно 
метко сказано человеком, далеким от авиации. Не пора ли нам пробудиться, оценить 
реальную обстановку, возродить былую значимость первоначального обучения буду- 
щих авнаторов? 

В начале 70-х годов по инициативе ветеранов авиации, комсомольского актива 
Москвы при столичном городском комитете ДОСААФ была создана юношеская пла- 
нерная школа (ЮПШ) с ежегодным охватом до 600 школьников. Они обучались в трех 
нлассных аудиториях. Для практических занятий приобрели 4 одноместных простей- 
ших учебных планера и одну автолебедну, смонтированную на базе списанной авто- 
машины «ГАЗ-51». Штатный состав ЮП — три работника. Весь годичный курс обу- 
чения проводится без отрыва юношей от школьных занятий. Ежегодно затраты на 
содержание школы составляют 10 тысяч рублей (зарплата и средства на обновление 
технинн). Одним словом — минимум. Велика ли Ех затрат на столь важное дело? 
По сравнению с той пользой, накую приносит ЮП — это капля в море. Подрастаю- 
щая молодежь есь получает военно-патриотические знания, приобщается к ноллен- 
тивному труду, физически закаляется. Помимо этого у ребят вырабатываются высо- 
кие морально-волевые качества, характер, молодой человек получает прантический 
навык полета. Я е не говорю о профориентации. 

За 16 лет ПШ не испытывала недостатка в желающих обучаться планерному 
делу. Ежего т через ее горнило проходило от 600 до 1000 школьников, студентов 
н учащихся . . 

Отмечу, что курс летного обучения на планерах выбран не для подготовки соб- 
ственно планеристов. За основу взято самое дешевое и организационно повсеместно 
доступное обучение полету, летным навыкам, одинаково годным и ценным для всех 
видов авиации. 

Мкогие успешно занончившие ЮПШ навсегда связали свою судьбу с авиацией, Те, 
кому по состоянию здоровья или другим причинам летная работа не показана, про- 
фесснонально сориентигрзвавшись, учатся в соответствующих учебных эаведениях 
или работают на рылья Пане, предприятиях. а 

нтоге — нрылья маленького планера успешно служат решению огромной важ- 
ности задачи — воспит№:ч», отбору, привитию первоначальных знаний будущим 
авиаторам, о С - а производственникам. 

Московская ПШ быстро приобрела популярность еще м тем, что стала органи- 
зационно-методическим центром ДОСААФ по юношескому планеризму. Обобщив свой 
опыт, коллектив разработал «Руководство по организации учебного пресса в ЮПШ 
ДОСААФ». Начикая с 1974 года, после утверждения ЦК ДОСААФ СССР, оно стало ос- 
новным документом, регламентирующим порядок организации и практической рабо- 
ты ЮПШ. К 1976 году подобные шнолы на средства профсоюзов были открыты в Но- 
восибирсне, Себеже, Куйбышеве, Комсомольске-на-Амуре, Арсеньеве, Кургане мн дру- 
гих городах РСФСР. Появились они на Украине, в Литве, Эстонии, Белоруссми и Ар- 
мении. 

В 1977 году москвичи организовали первую товарищескую встречу юных. А в 
1980-м олимпийском году ЦК ДОСААФ СССР разрешил провести в Москве 1-й` чемпио- 
нат СССР по юношескому планерному спорту. Надо ли говорить о той огромной радо- 
сти, с которой школьники вышли на первые старты, 

Успешное проведение первых соревнований послужило поводом для включения 
их в календарный план спортивного года, с выделением необходимых денежных 
средств. Хорошо на базе Литовского нлуба юных авиаторов прошел и второй чемпио- 
нат страны. 

И вдруг... все затихло. Причина — прекращение серийного производства плане- 
ров «БРО-11м», общепризнанных лучшими учебными одноместными аппаратами для 
юношества. И вот уже три года подряд чемпионаты не проводятся. Правда, ежегодно 
в налена ры соревнований планеристов включаются и старты юношей. Но это только... 
на маге. 

настоящее время из-за отсутствия техники создалась угроза прекращения во- 
обще деятельности нлубов юных авиаторов. Раньше Пренайский завод ДОСААФ вы- 
пускал ПЛАН рЬ для первоначального обучения, а теперь прекратил их производство. 
А именно «БРО-11м» эарекомендовали себя наиболее пригодными для учебных целей. 
В сравненин с выпущенными небольшой серией стеклопластиковыми они более безо- 
пасны в эксплуатации. Они и должны стать базовыми для клубов юных планеристов. 
К тому же, и стоимость их гораздо меньше (2,5 тыс. руб.) по сравнению со стекло- 
пластиковымы (6 тыс. руб.). 

Думается, что настала пора по-настоящему проанализировать создавшееся поло- 
жение в юношеском планеризме и сделать необходимые выводы. в СИМОНОБ 

мастер спорта, член Бюро Всесоюзной федерации 
планерного спорта, бывший началькик Московсной ЮПШ 

ОТ РЕДАКЦИИ. В своем письме В. Симонов ставит важные вопросы совершекство- 

вания работы с`юными планеристами. Надеемся, что на эту публикацию отклик- 
нутся Федерация планерного спорта, руководство Пренайского завода, все, кто за- 
нимается планеризмом, руководит кружками и секциями, студенческие нконструктор- 
скме бюро. 

ВНИМАНИЕ: 
ЭКСПЕРИМЕНТ! 
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ГРУППОВАЯ АКРОБАТИКА: 
УЧЕСТЬ УРОКИ ПРОШЛОГО 

Нет, видимо, спортсмена, который от- 
казался бы совершить прыжок на «пи- 
рамиду» эстафету или «звезду». Эти 
прыжки эмоциональны, интересны, при- 
носят большую радость. «После такого 
прыжка, — как-то сказал дважды абсо- 
лютный чемпион мира, заслуженный ма- 
стер спорта СССР Николай Ушмаев, — 
разговоров на целый день, хорошее на- 
строение — на неделю, а воспоминаний 
на месяц». 
Построение фигур в свободном паде- 

нии несколькими прашютистами — это 
групповая акробатика. Ныне она вырос- 
ла в отдельный вид парашютного спор- 
та. Уже успешно проведены соревнова- 
ния на кубок СССР и три чемпионата 



НА У115 ПРОТИВ ВЕТРА 
Для обучения спортсменов-разрядни- 

ков и подготовки сборных команд в на- 
шем клубе да и в других в основном 
мы используе парашюты — УТ-15 и 
ПО-9. Купол -15 — классической фор- 
мы со втянутой вовнутрь вершиной. 
ПоО-9 — представитель нового поколе- 
ния — высококачественный, планирую- 
щий, купол прямоугольный, напоминаю- 
щий по своему профилю крыло. Это па- 
рашюты двух классов. Естественно, и 
методика обучения прыжкам на точ- 
ность иземления разная: заход на 
цель с УГ-15 обычно строится лицом по 
ветру, с ПО-9 — против ветра. 

Вот и получается, что До 250-го прыж- 
ка мы готовим спортсменов по одной 
методике, а затем пытаемся за наиболее 
короткий срок научить их выполнять 
совсем противоположное. Переучивание 
не у всех протекает быстро и гладко, 
бывает, что не обходится и без травм. 
Ведь не так-то просто переломать сло- 
жившийся стереотип. 

На методическом совете парашютного 
звена мы подробно обсудили сложив- 
шееся положение и решили провести 
эксперимент — попробовать внедрить 
новую методику обучения в прыжках на 
точность приземления с парашютом 
УТ-15 — заход и обработку цели осу- 
ществлять лицом против ветра. 

При такой методике постепенно услож- 
няются задания по овладению новой 
техникой, начиная с Д-1-5У через УТ-15 
к ПО-9. Ведь приземление на Д-1-5У да- 
же при несильном ветре рекомендуется 
производить против ветра. 

Переход к новой системе обучения 
многократно повышает безопасность 
прыжков. Чтобы не быть голословными, 
сравним силу удара во время призем- 
ления в «ноль» с УТ-15 по ветру и про- 
тив ветра. Средняя величина этого уда- 
ра зависит от массы парашютиста, пути 
торможения и скорости приземления. 
Она может быть рассчитана по формуле: 

гор’? 
Р 2 2 РУ + У 

где Е — сила удара о землю, кгс; 
Р — вес парашютиста, кг; 
& — ускорение силы тяжести = 

= 9,81 м/с*: 
1 — путь торможения центра тя- 

жести парашютиста с мо- 
мента касания земли до его 
полной остановки; 

Усн — скорость снижения, м/с; 

У гор — скорость горизонтального 

перемещения, м/с, вычисля- 
ется по формуле: У„--\, 
или У, —У,ь, 

где Ух — скорость купола; 

Уз — скорость ветра. 

Знак + берется при работе парашюти- 
ста лицом по ветру, знак — против вет- 
ра. Подсчитаем с удара при следую- 
щих данных: Р = 120 кг; |. 

- 5 м/с; У, = 5 м/с. 
Скорость купола при 

м, ев 

аботе по ветру 
принимается средней (из  существую- 
щей методики к" 2 м/с, против вет- 

ра — У,.= 5 м/с, получим: Р! = 450 кгс, 
Ез =-150 кгс. Сила удара при заходе по 
сносу при ветре 5 м/с в 3 раза больше, 
чем при работе лицом против ветра 

Теперь перейдем к расчету прыжка 
на точность приземления при заходе 
против ветра для УТ-15. Расчет произво- 

(У„— У»), где 
сн 

Н — базовая высота, Н = 100 м. 
В штилевых условиях базовое удале- 

ние для высоты 100 м остается таким же, 
как и при заходе по ветру — 40м, ско- 
рость купола — 2 м/с. ри ветре 1 м/с 
оно становится равным 20 м, при ветре 
2 м/с — Ом, начиная с 2 до 5 м/с, заход 
на цель осуществляется строго над «но- 
лем», изменяется только режим купола, 
6—7 м/с — разворот против ветра за- 
канчивается до круга на удалении, соот- 
ветственно, 20 и м. 

Результаты расчета сводим в таблицу. 

дим по формуле: Е = \_ 

Ув |о|1 2314] Б]в |7 

Из таблицы видно, что от 0 до 4 м/с 
парашютист имеет запас скорости для 
исправления мелких ошибок, возникших 
из-за неправильной работы во время вы- 
хода на базу или из-за изменения метео- 
условий, а начиная с 5 м/с такой воз- 
можности у него нет. 

Но согласитесь, при силе ветра выше 
5 м/с вряд ли кто из инструкторов или 
командиров звеньев пошлет молодых 
спортсменов, занимающихся, как прави- 
ло, первый год, на прыжок на точность 
приземления. При таких метеорологиче- 
ских условиях обычно дается задание 
прыгать с задержкой раскрытия пара- 
шюта и выполнением акробатических 
игур в свободном падении, где не тре- 
уется показать высокий результат точ- 

ности, а необходимо лишь обеспечить 
безопасное приземление. 

Но для тех, кто уже хорошо освоил 

заходы на цель против ветра, можно 
усложнить задание — учить обрабаты- 
вать цель при силе ветра 5—7 м/с. Что- 
бы повысить надежность попадания в 
мишень в сложных условиях, нужне при- 
нять скорость купола 4 м/с, тогда даже 
при такой метеообстановке можно рабо- 
тать стропами управления почти до са- 
мого приземления. Только в этом случае 
за 2—3 с до касания земли необходимо 
отпустить клеванты и дать куполу мак- 
симальную скорость, чтобы безопасно 
приземлиться. Базовое удаление при 
этом должно быть фавным —20 м при 
силе ветра 5 м/с, —40 м при 6 мси — 860 
при 7 м/с. 
При выполнении захода на цель с 

УТ-15 возникает некоторая сложность — 
приходится работать при отрицательном 
угле визирования. Но в таком положе- 
нии может оказаться и спортсмен, со- 
вершающий прыжок на ПО-9. 

аже на соревнованиях во время 
прыжков на точность приземления слу- 
чалось, что сила ветра у земли не пре- 
вышала фопустимую норму 7 м/с, а на 
высоте 20—50 м она достигала более 
10 м/с. Спортсмену, попавшему в такие 
метеоусловия, приходится выходить на 
базу с небольшим отрицательным уг- 
лом. В такую ситуацию нередко попада- 
ют парашютисты с малым весом или 
У кого на ПО-9 имеется небольшой пере. 
пад в длине 1-го и 3-го ряда строп. Но 
если на ться строго удерживать ку- 
пол УТ-15 лицом против ветра, то рабо- 
та на ПО-9 не составит никакой сложно- 
сти. Причем и сейчас во многих клубах 
перед тем как азрешить обучаемом 
пользоваться ПО-9-м, планируют по 2— 
прыжков на УТ-15 с таким заданием. 

Новизна этой методики заключается 
в том, что. с первых прыжнов на УТ-15 
мы готовим обучаемого к работе на бо- 
лее сложной технике. Это ускоряет ос- 
воение планирующего парашюта-крыла 
и повышает безопасность прыжков. 

Подводя итоги первого года обучения 
по новой методике, мы отмечаем, что все 
спортсмены легко ее освоили. Так, на 
соревнованиях «Золотая осень» по па- 
рашютному многоборью в Харькове мо- 
лодежная команда Брянского авиаспорт- 
клуба, совершая прыжки на УТ-15 и 
строя заходы против ветра, показала 
высокие результаты. А ведь большинст- 
во спортсменов занимается спортом 
только первый год и количество прыж- 
нов У них в среднем не превышает ста. 
Надеемся, что после освоения данной 
методики в клубах будет снижен пере- 
ходный период с УТ-15 на ПО-9 с 250 до 
150 прыжков. 

М. ЛЕБЕДЕНКО, 
командир парашютного звена 

М. ИЛЬИН, 
инструкто Врянск ру р 

—— 

страны. Установлен ряд мировых и все- 
союзных рекордов. Создана сборная 
команда страны. По крупицам выраба- 
тывается методика тренировок. 

Вместе с тем, в развитим этого нового 
направления парашютного спорта уже 
сейчас обозначились определенные не- 
достатки. Думается, надо . внимательно 
проанализировать шаги прошлого года, 
чтобы взять хороший разбег в этом 
году. 

Чего мы достиглм за это время? Де- 
монстрацией наших достижений стал 
| чемпионат СССР. Если два года назад 
в обоих упражнениях лидировали спортс- 
мены ВВС, то ныне вот уже второй раз 
подряд вымграла первенство восьмерка 
парашютистов ДОСААФ, среди четверок 
победила команда ВДВ-2. 

Однако настораживают показанные на 
соревнованиях результаты (см. «Крылья 
Родины» № 11 за 1984 г.). Чемпионат 
проводился по — экспериментальной 
«блочной» программе. Она, несомненно, 
труднее программ прошлых лет. Но это 

3. «Крылья Родиных М 3. 

‚на наш взгляд, 

не может служить оправданием сниже- 
ния мастерства показателей среди вось- 
мерок. Практически ни одна команда 
не выступала без сбоев. Это говорит о 
низкой не только технической, но и пси- 
хологической подготовке. 

Слабое выступление ведущих команд, 
в некоторой степени 

можно отнести за счет неудачно спла- 
нированного времени и мест проведе- 
ния сборов. Разве можно ждать хоро- 
шей летной погоды в апреле в предго- 
рьях Кавказа для групповой акробати- 
км, где требуется большая высота? Фак- 
тически сорваны были сборы и в Куй- 
бышеве. Ведь спортсмены несколько 
дней сидели на земле — не было вер- 
толета. В итоге затрачены большиые день- 
ги на три сбора, а выполнено всего по 
120—130 прыжков. Очень мало. Да и 
спортивный сезон, который являлся ос- 
новным в подготовке к чемпионату ми- 
ра, практически завершился в июле. От- 
сутствует планомерная тренировка ко- 
манд. Последний сбор был в сентябре в 

Донецке, а далее — почти полугодовой 
перерыв. 

За три года работы сборной, конечно, 
накоплен опыт, но он не обобщается, 
нет рекомендаций, как действовать в 
воздухе, организовать тренировки на 
земле. Команда не участвует в между- 
народных соревнованиях, ей не с кем 
помериться силами. 

Настало время расширить и рамки 
чемпионата СССР, не ограничиваясь уча- 
стием в нем только сборных ведомств. 
Думается, вполне под силу выставить 
республиканские команды ДОСААФ, 
спортсменов-воинов. Команды — могут 
состоять из парашютистов разных ве- 
домств, а за их участие в чемпионате 
следует начислять клубам премиальные 
очки. Избежав ведомственных барьеров, 
можно тогда будет создать сильнейшие 
группы (восьмерки, четверки), которые 
смогут успешно подготовиться к чем- 
пионату мира. А он не за горами. 

В. ВИКТОРОВ 
Москва 
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ЕСЛИ _ 
_ ХОЧЕШЬ. 

_ ЛЕТАТЬ 
Вопрос. Слышал, что есть какие-то’ 

изменения в выведении экзаменацион- 
ного балла при поступлении в военные 
авиационные училища. Поясните, по- 
жалуйста. 

Логинов Дима. 
г. Челябинск. 

Ответ. Верно, изменения есть. До 
прошлого года экзаменационный балл 
складывался из полученного на вступи- 
тельных экзаменах и средней арифме- 
тической аттестата зрелости. Теперь 
учитывается только одно: результат 
вступительных экзаменов. 

Вопрос. Хочу поступить в училище 
гражданской авиации, приобрести про- 
фессию инженера-радиста. Куда обра- 
щаться? 

Приходько Сергей. 
г. Свердловск. 

Ответ. При каждом большом аэро- 
порте работает приемная комиссия, от- 
бирающая кандидатов на учебу как в 
летные, так и технические училища. 
Она организует предварительные экза- 
мены, медкомиссию, дает необходимые 
консультации. 
Обратись в Свердловский аэропорт. 
Вопрос. Можно ли, не оканчивая 

аэроклуба, поступить в военное учили- 
ще летчиков? И примут ли в училище, 
если после окончания средней школы 
мне будет не 17 лет, а 16? 

Воронецкий Юра, 
Литовская ССР, г. Шальпининкай. 

Ответ. В военное училище можно 
поступить и не кончая аэроклуба. 

Могут, в порядке исключения, при- 
нять и 16-ти лет, но ты должен пока- 
зать себя подготовленным: хорошо ус- 
певать в учебе, быть физически разви- 
тым, крепким, закаленным. 

Вопрос. Мы хотим служить в ВДВ. 
Что надо, чтобы нас призвали в эти 
войска? Как надо готовиться? Учимся 
в Тургайском совхозе-техникуме, зани- 
маемся в секции самбо — дзю-до. 

Туясков Н., Галиев М. 
Каз. ССР, г. Аркалык. 

Ответ. Когда вас пригласят в воен- 
комат для приписки, предварительной 
постановки на воинский учет и опре- 
деления, в каком роде войск вам при- 
дется служить, тогда и заявите о своем 
желании. 

Очень хорошо, если до призыва в ар- 
мию, поступив в авиаспортклуб, вы со- 
вершите по 2—3 парашютных прыжка. 
Десантник — это воин, действующий, 

в основном, в тылу врага, где успех боя 
подчас решает рукопашная схватка. 
Поэтому неплохо, если кроме самбо и 
дзю-до вы будете заниматься боксом и 
тяжелой атлетикой. 
Тренируйте вестибулярный аппарат, 

десантнику он нужен так же, как и 
летчику. 
Учитесь старательно. Техника ВДВ 

сложна и совершенна, чтобы знать ее 
и управлять ею в бою, надо быть гра- 
мотным. 
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ОПРЕДЕЛЕНИЕ 
МАГИИТНОГО КУРСА 

ВЕРТОЛЕТА 
ПРИ ДЕВИАЦИОННЫХ 

РАБОТАХ 
Выполнение девиационных и радиоде- 

виационных работ до сих пор остается 
трудоемким процессом, особенно на 
вертолетах. Чтобы его облегчить, на 
некоторых аэродромах построены де- 
виационные круги, позволяющие разво- 
рачивать вертолет вокруг одной точки 
и по нанесенной на круг разметке 
определять курс вертолета. Другие уста- 
навливают на вертолете переносные 
платформы с ГПК-52. Однако во мно- 
гих авиационных организациях при де- 
виационных и радиодевиационных рабо- 
тах до сих пор курс вертолета (самолета) 
определяется пеленгованием по продоль- 
ной оси. Для его определения после 
каждого разворота приходится устанав- 
ливать девиационный пеленгатор (ДП) 
позади вертолета в 50—60 м и пелен- 
говать створ его деталей, находящихся 
на продольной оси. На это затрачивается 
слишком много времени. Для выполнения 
работы приходится привлекать несколь- 
ких специалистов и, кроме всего, нахо- 
диться вблизи рулевого винта (для 
передачи значений курса вертолета), что 
небезопасно. 

Работа намного упрощается, если де- 

виационный пеленгатор устанавливать на 
вертолет и его курс определять, исполь- 
зуя магнитные пеленги удаленных ориен- 
тиров и их курсовые углы. Такой метод 
определения курса вертолета при деви- 
ационных и радиодевиационных работах 
используется в Сызранском высшем 

военном авиационном училище летчиков 
имени 60-летия СССР. 

Суть его такова. На площадке, где 
предполагается выполнять названные ра- 
боты, устанавливается ДП, измёряются 
и заносятся в протокол магнитные пе- 
ленги ориентиров (МПО) видимых с 
площадки (через 50—60°). На лимбе 

ДП делаются пометки их значений в 
виде рисок с надписями «столб», «труба» 
ит. д. Затем на место, откуда снимались 
МПО, выруливается вертолет. 

Перед первой установкой ДП на вер- 
толет его фактический магнитный курс 
определяется, как обычно, пеленговани- 
ем по продольной оси, после чего 
ДП с застопоренной магнитной стрелкой 
устанавливается на вертолет (на Ми-2 
он закрепляется на ручке сдвижного 
блистера). 

Необходимо индекс «МК» установить 
по продольной оси. Для этого, отрегули- 
ровав ДП по уровню, устанавливают на 
нем значение магнитного пеленга ориен- 
тира, который можно наблюдать при 
данном курсе, и производят его пелен- 
гование. Закрепив в этом положении 
алидаду, подводят индекс «МК» под 
значение фактического магнитного курса 
(который был определен пеленгованием 
по продольной оси) и в этом положе- 
нии закрепляют. Он определяет поло- 
жение продольной оси вертолета (рис. 1). 

После этого на каждом курсе визир- 
ную систему ставят на значение магнит- 
ного пеленга того ориентира, который 
можно наблюдать при данном курсе, 
производят его пеленгование, против 
индекса «МК» отсчитывают фактический 
курс вертолета. 

Чтобы на следующих вертолетах ДП 
можно было сразу устанавливать, минуя 
пеленгование по продольной оси, не- 
обходимо на одном из курсов опреде- 
лить курсовой угол (КУ) удаленной де- 
тали вертолета. На Ми-2 в качестве 
такой детали используется колпак про- 
блескового маяка. При полностью сдви- 
нутом назад блистере, когда ДП за- 
креплен на его ручке, курсовой угол 
колпака равен 176°. КУ = МПО — МК. 
Значение этого курсового угла исполь- 
зуется для установки ДП на следующих 
вертолетах данного типа. Установив пе- 
ленгатор на ручке сдвижного блистера, 
визирную систему разворачивают на 
КУ = 176°, пеленгуют колпак проблеско- 
вого маяка. Против «0» шкалы лимба 
закрепляют индекс «МК», фиксируя 
положение продольной оси (рис. 2). 

После этого приступают к определе- 
нию фактического магнитного курса, 
используя магнитные пеленги ориенти- 
ров, измеренные с данной площадки. 

МК = МПО — КУ. 
На вертолете Ми-8 ДП устанавливает- 

ся на сдвижной двери. На других типах 

вертолетов и самолетов его следует 
устанавливать в таком месте, откуда 
можно запеленговать удаленную деталь 
вертолета (самолета) для определения 
ее КУ, позволяющего фиксировать поло- 
жение продольной оси. 
Предлагаемый метод намного ускоряет 

и облегчает выполнение девиационных 
и радиодевиационных работ, делает их 
безопасными. 

Полковник И. ЦЫМБЕЛЬМАН, 
заместитель начальника кафедры 
вертолетовождения Сызранского 
высшего военного авиационного 

училища летчиков 
ммени 60-летмя СССР 



От редакции. Сегодня открываем новую 

рубрику. Будут публиковаться материа- 

лы о различных приспособлениях, облег- 

чающих труд моделистов. Надеемся, что 

наши читатели поделятся своим опытом, 

расскажут о своих приспособлениях и 

инструментах, способах работы. 

НЕРВЮРЫ 
#З ПРОВОЛОКВ 

И ДЕРЕВА 
Форма поверхности деревянной оправ- 

ки 1 соответствует требуемому аэродина- 
мическому профилю (рис. 1). Поэтому, 

взяв прокатанную проволоку 3, отгибают 
ее конец длиной 8—10 мм на угол 90° и 
устанавливают его в отверстие оправки. 
Затем, плотно прижимая проволоку к 

поверхности оправки 1, огибают ее по 
этой поверхности, а оставшийся конец 
отгибают за стальной штифт 2 до угла 
90°. 
Готовую нервюру отрезают. Нервюры 

из бамбука, липового и березового шпона 
можно делать в приспособлении (рис. 2), 
состоящем из двух алюминиевых плас- 
тин 1 и 2, изогнутых по контуру профиля. 
В пластинах 1 и 2 сверлят отверстие для 
прижимного винта или барашка 3, поз- 
воляющего стянуть пластины. Заготовки 
нервюр распаривают в кипятке и уста- 
навливают между пластинами 1 и 2, за- 
тянув прижимом 3. Затем приспособле- 
ние с нервюрами помещают на горячую 
электроплитку и выдерживают до высы- 
хания нервюр, дав им после этого остыть 
до комнатной температуры. 

РЕЗАК 
ДЛЯ 

ПЕНОПЛАСТА 

текстолитовой ручке 5 толщиной 5 мм, 
обернутой резиновой или хлорвинило- 
вой трубкой 6. Под этой трубкой про- 
ходит электрошнур 7, подсоединяе- 
мый к нихромовой проволоке теми же 
деталями 2, Зи 4. Питание термореза- 

Заготовки нужного контура из пено- проволока 1 (такая же, как на спирали ка можно обеспечить через тран- 
пласта удобно вырезать термическим для электроплитки) закрепляется вин- сформатор 8, понижающий сетевое 
режущим инструментом. Нихромовая тами, гайками и шайбами 2, Зи 4 на напряжение с 220 до 8 в. 

Настольный электролобзик собирают 
на коробчатой или П-образной деревян- 
ной панели 1, изготовленной путем склей- 
ки из 12-мм фанеры. Режущим инстру- 
ментом 3 является нихромовая 0,5 мм 
проволока, закрепленная в двух болтах 
2 (М8), просверленных насквозь сверлом 
© 2 мм. Натяжение проволоки обеспе- 
чивается плоской пружинящей дугой 4 
из 2-мм стали, присоединенной к панели 
1 двумя болтами 5 (М8), как показано на 
рисунке. 

Рабочее напряжение около 12в подает- 
ся на нихромовую проволоку через лю- 
бой понижающий трансформатор. Для 
регулирования температуры проволоки 
можно применить реостат сопративлени- 
ем 7,5 ом, рассчитанный на ток до 10а, 
последовательно включенный в цепь. 
При сборке любзика применены гайки 

6 (М8), втулки со стопорными винтами 7, 
текстолитовая втулка 8. Концы электро- 
проводов припаяны к шайбам 9. 

ЭЛЕКТРОТЕРМИЧЕСКИЙ ЛОБЗИК 
ДЛЯ ПЕНОПЛАСТА 
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ОПРАВКИ ДЛЯ КРИВОЛИНЕЙНЫХ 
При изготовлении законцовок крыла 

и других криволинейных частей модели ДЕТА ЛЕ 
из проволоки делают деревянную оправ- 
ку. По ее периметру пропиливают. ка- 
навку, в которой законцовка будет 
утопать, например, на половину своей 
толщины. Это позволит избежать повод- 
ки деталей, изготовляемых гнутием. 
При работе приспособление 2 зажимают 
в тиски. Конец проволоки 1 заводят за 
скобу 3, укладывают ее в паз 4 и при- 
катывают по направлению стрелок. 
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Для модели выбрана схема — высоко- 
план. Это обусловлёно тем, что на крыле 
применен тонкий профиль Геттинген- 
495М с относительной толщиной С = 6%. 
Установк "Зесокого пилона позволяет из- 
готовил модель с хорошей продольной 
устойчивостью\ при тонком вогнутом про- 

филе на крыле\— спутный след от него 
не а на о а в широком 
диап углов атаки. 
Фюзевя к часть, в которой 

находится«Фезиномотор 
дюралюмини олщиной 

стенки 0,25 днием в 
ХВОСТОВОЙ час) 

ние позволяет и 
ливающей втулк 
части фюзеляжа и СТО 

совую часть трубы Ао, 
дюралевое кольцо с. 12% 
ными и одним фиксиР@® 
винтами. Для предохранен 
трубы от коррозии имеется 
покрытие. 

На силовую часть фюзеляжа\н 
БФ-2 крепится пилон. Он склеен и 
бальзы толщиной 6 мм, в носовум 
установлен таймер. В качестве сифо 
пружины в таймере использована пруж 
на от будильника «Слава». При регулиров 
ке хода таймера 1 оборот за 1 мин, та 
пружина позволяе ему работать в течен 
8 мин. Фацмер выполняет три команды: 
1 — пе ко ансиройка стабилизатора в 
моторно хх. е; 71|— отклонение руля 
направлен К. «он ании моторного по- 
лета; 3 — О У ие времени полета. 

В верхней ча% на устанавливаются 

| А улирово 

материала 

крепления штыре \на фоне и для пре- 

а вые нервю-% 
элщиной 

под штыри наклеива 5 | 
ры с дюралевыми накМ 
0,5 мм. Силовой штырь >) я 
локи 65С2ВА с твердобть . Аа 50. 
Короткий фиксирующий ! шт 
локи © 2 мм марки 0864 

Хвостовая балка фюзе жа 
бальзы у = 0,1 г/смЗ толщино 
от 2 до 1,5 мм. После вклей 

жидкого эмалита и двумя слоями беб\.. 

цветного цапона. 
Киль наборный, толщина его 4 мм. Руль 

направления из бальзовой пластины. Киль 
и руль направления оклеены лавсановой 
пленкой толщиной 6 микрон на клее 
«Момент». За килем приклеивается пло- 
щадка крепления стабилизатора м детали, 
регулирующие перебалансировку в мо- 
торном полете и на планировании. 

Крыло. Конструкция цельнодеревянная. 

Полки лонжерона из мелкослойной сос- 
ны. Нервюры толщиной 1,6 мм из бальзы 
плотностью 1 = 0,13 г/смЗ. Обшивка 
лобика крыла из бальзы толщиной 
0,8 мм с плотностью 7 = 0,11 г/см. 
Задняя и передняя кромки из бальзы 
плотностью \‘ = 0,17 г/смЗ. Силовые 
нервюры, расположенные в корне крыла, 
из фанеры толщиной 1 мм. Отверстия 
в нервюрах под штыри окантованы 2-мм 
фанерой. Стенка, связывающая верхнюю 
и нижнюю полку лонжерона, из баль- 
зы б=2 мм плотностью 0,17 г/см3. 

Вся конструкция крыла собрана на 

К, = 0,5% в 

хоро [18 | 295 р [750 | 51|. 
[|1 | 26 [ 328 | 43 | 5.08 | 562 | 6,58 [ 7.26. 
[и 12 [955 [| 042 [ 03 [035 | 0.48 | 0,92 [ 1,34 
14 

им \ бобышк « 

. Для надежности - 

© 2 я Тр 9 

Ки лки ло 

19,970 

№ 30 х Е сл о 5< 
120 

покрытф двумя 

и тремя”; жидк\го цапона. На 
в 6 мм о и 
турбулизатор?. 
нити. Вес крыл, 

Стабилизатор.” 1 Кро 
оальаь\_ плотностью 

Жеронов из сс 
`Х 0,5 мм, стенка из 1, 

ОбОдрка производится на 
подул — плосковыпуклый относи- 
телЬнУй толщиной С = 6,2%. Стабилиза- 
тор ®Ае рой лдщсано- 
вой к толщиной 6 микро! 
жидко лее «Момент». Вес 3,2 грамма. 

Винт. Зопасти изготовлены из бальз@ 
вой пластинки толщиной 13 мм плотно- 
стью 7 = 0,12 г/см3. Шаблоны лопасти 
даны на рис. 2. В корневую часть 
лопасти на смоле К-153 вклеена резь- 
бовая шпилька М4 из Д16Т. Поверхность 
покрывается 1,5 граммами смолы К-153, 
разведенной в ацетоне. После отверде- 
ния смолы поверхность обрабатывается 
шкуркой и полируется. 

Бобышка. Для крепления лопастей на 
ступице бобышки использованы резьбо- 
вые цанги, что позволяет быстро заме- 
нить лопасти или установить необходи- 

ЧО 306020 юж 
[8,38 | 8,03 | 7,21 | 5,97 | 4,35 | 2.43 ̀\4.26\} и 
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мый шаг винта. На модели моментная 

бобышка, стопор которой срабатывает 
в конце моторного полета в зависимо- 
ти от крутящего момента резиномото- 

» Такое стопорение винта не позво- 
лопаткам попасть на крыло при 

р. Предварительная обра- 
ботка резиномотора — залог успешных 

\ соревнованиях. Исполь- 
орон | — по- 

|] — постепенное 

\ до 80% от макси- акручивание мот 
мальных оборот 

Для выст 

\ытяжке. Сече- 
из 32 ниток 

ны «пирел- 
асло. Вес 

аа 

^бдели — 235 г. 
на старте испдльзую: 

торной 
ная психо 
дут к победе 

мастер спорта, 
Красногорск 



чае: 

} Член экипажа транспортного самолета Аэрофлота В. Смир- 
| нов — чемпион Московской области по кордовым копиям. 

Полеты построенной им модели-копии первого советского 
серийного истребителя И-2 помогли В. Смирнову выпол- 

| нить норматив кандидата в мастера спорта (внизу). 
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отделении МАИ. 

К новому сезону готовит свою копию развед- 
чика Р-5 рабочий В. Журавлев. Это не меша- 
ет ему успешио справляться с обязанностя- 
ми руководителя авиамодельного кружка 
станции юных техников (слева). 

Юные авиамоделисты — уча- 
щийся СГПТУ Д. Москаленко 
и пятиклассник из 7-й средней 
школы А. Чернов строят новую 
модель планера. Их спортив- 
ные успехи еще впереди. 

Перворазрядник Ю. Соколов — 
рабочий одного из заводов. 
сочетает занятия авиамодельным 
спортом с учебой на вечернем 

Инженер мастер спорта В. Манышев — чемпион страны 1984 года и 
второй призер первенства МАП в классе резиномоторных моделей. 

Учащихся, рабочих, инженеров — людей разного возраста 
и профессий сплотила в единый коллектив увлеченность авиа- 
модельным спортом. Всегда вместе, а порой и «расширенным 
составом» — с семьями — приезжают на соревнования авиа- 
моделисты из подмосковного города Красногорска. Красно- 
горцы — призеры чемпионата Московской области. Боль- 

шой успех завоеван ими и на крупных турнирах. 

Фотоочерк нашего корреспондента В. Тимофеева посвящен 
красногорским авиамоделистам. 

ИРАСНОГОРСКИЕ 
АВНАМОДЕЛИСТЫ... 

Охотно делится своим опытом кан- 
дидат в мастера спорта инженер 
Ю. Сазонов (слева). Его воспитан- 
ник — студент МАИ Е. Макарин. 
Он увлекается кордовыми пило- 
тажными моделями. 



БОКОВАЯ 
СТАТИЧЕСКАЯ 
УСТОЙЧИВОСТЬ 
и 
УПРАВЛЯЕМОСТЬ 

Под боковой статической устой- 
чивостью в аэродинамике по- 
нимают тенденцию летательно- 
го аппарата к самостоятельной 
ликвидации скольжения. Она 

подразделяется, в зависимости 
от реакции аппарата (крен или 
рыскание), на флюгерную (пу- 
тевую) и поперечную. Благода- 
ря этому пилот управляет кур- 
сом дельтаплана не имея руля 
направления. 
Флюгерная устойчивость ха- 

рактерна тем, что боковой 
центр давления находится поза- 
ди центра масс. Величина флю- 

герного момента Му пропор- 
циональна углу скольжения В и 
квадрату скорости полета. С 
уменьшением угла стреловид- 
ности х (характерно для совре- 
менных дельтапланов) флюгер- 
ная устойчивость крыла умень- 
шается. Некоторые конструкции 
приходится снабжать дополни- 

тельными килевыми поверхно- 
стями на килевой балке или 
на концах консолей. Повьшен- 

ная флюгерная устойчивость 
может затруднить пилотирова- 
ние: например, при несимме- 
тричном (одним полукрылом) 
входе в восходящий поток, 

возникающий крен создает ско- 

льжение в направлении от цент- 
ра термика, а флюгерный мо- 
мент поворачивает в ту же сто- 
рону нос аппарата, в резуль- 
тате — дельтаплан выталкивает- 
ся из восходящего потока. 

Поперечная устойчивость так- 
же зависит от угла стреловид- 
ности и, кроме того, от угла 
поперечного У крыла. Положи- 
тельное поперечное У\У (концы 

крыла выше середины) повыша- 
ет устойчивость, отрицатель- 
ное — понижает. Момент кре- 
на, возникающий при скольже- 
нии крыла, имеющего попереч- 
ное \У, пропорционален углу 
поперечного \У, углу скольже- 
ния В и квадрату скорости по- 
лета. Обычно поперечное У у 
дельтапланов невелико и, в ос- 
новном, поперечная устойчи- 
вость обусловливается положи- 
тельной стреловидностью крыла 
дельтаплана общепринятой схе- 
мы. Момент крена Мх, возни- 
кающий при скольжении стре- 
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ловидного крыла, пропорциона- 
лен углу стреловидности х, углу 
скольжения В и подъемной си- 
ле, создаваемой крылом. 

Зависимость крена от подъ- 
емной силы приводит к тому, 
что изменение угла атаки при 
наличии скольжения иногда вы- 
зывает появление кренящего 
момента. 

Управляемость, т. е. степень 
отзывчивости дельтаплана на 
управляющее воздействие, за- 
висит от соотношения управ- 
ляющего момента от веса пи- 
лота Мупр и противодействую- 

щих аэродинамических момен- 
тов. Управляющий момент кре- 
на ограничен величиной веса 
пилота и возможностями его 
перемещения относительно се- 
редины трапеции. 
Уменьшение угла стреловид- 

ности и увеличение размаха 
крыла дельтаплана заметно уху- 
дшили управляемость по кре- 
ну; возрос пропорциональный 
третьей степени размаха демп- 
фирующий момент Мх”, воз- 
никающий при вращении крыла 
около продольной оси. Исполь- 
зование плавающей поперечи- 

ны (а точнее, плавающего кры- 

ла) несколько исправило это 
положение. Управляемость кур- 
сом полета существенно ухуд- 
шается с уменьшением скоро- 
сти. Резко уменьшается флю- 

герный момент Му, из-за уве- 
личения подъемной силы возра- 
стает момент поперечной ус- 

тойчивости МЕ. 
Теперь более подробно рас- 

смотрим выполнение разворота 
на дельтаплане. Например, при 
повороте вправо пилот переме- 
щается также вправо. Преодо- 
левая демпфирующий момент 

Мх* , правое крыло начинает 

опускаться, а левое — подни- 
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маться (рис. 1 а). Вектор подъ- 
емной силы \ наклоняется впра- 
во и появляется горизонтальная 
составляющия 7, (рис. 16). Под 
действием этой силы дельта- 

план начинает перемещаться 
вправо со скоростью \У, и воз- 

в) 

`никает скольжение с углом В, 
вызывающее флюгерный мо- 

мент МВ, нос аппарата повора- 
чивается вправо и искривляет 
траекторию планирования. Од- 
новременно возникает аэроди- 
намический момент поперечной 

устойчивости МВ, замедляющий 

скорость увеличения крена (рис. 
1г). 
Однако поскольку центр масс 

все еще находится в стороне 
от линии действия вектора 
подъемной силы, крен продол- 
жает расти. Для прекращения 
увеличения крена пилот должен 
переместиться на середину тра- 
пеции, а точнее, даже несколь- 
ко левее, так как из-за враще- 
ния дельтаплана вокруг оси У 
(по курсу) левое крыло созда- 
ет несколько большую подъ- 
емную силу, чем правое 
(рис. 1д). 
Перемещение пилота проис- 

ходит под, действием центро- 

бежной силы М без приложе- 
ния специального усилия к тра- 
пеции. Угол крена при этом 

практически не изменяется. Ви- 
раж с постоянным углом крена 
и скоростью называется устано- 
вившимся. При наличии запаса 
скорости пилот может увели- 
чением угла атаки за счет 
избытка кинетической энергии 
уменьшить потерю высоты (при 
выполнении горки). Одновре- 
менно, благодаря снижению 
скорости, уменьшаются время и 
радиус виража. Такой вираж с 
торможением и нарастанием 
перегрузки называется форси- 

рованным. 
Типичной ошибкой начинаю- 

щего пилота, отрабатывающего 
форсированный вираж, является 
преждевременная дача ручки 
вперед (до устранения сколь- 
жения перемещением к центру 
трапеции) Возросший из-за 
увеличения подъемной силы 
момент поперечной устойчиво- 
сти попросту возвращает 
дельтаплан в горизонтальное 
положение. Более опасные по- 
следствия при наличии сколь- 
жения может вызвать взятие 
ручки на себя. Это случается 
тогда, когда пилот решает, 
что начал разворот при не- 
достаточной скорости. Умень- 
шение подъемной силы приво- 
дит к уменьшению момента по- 
перечной устойчивости, в ре- 
зультате крен и скольжение 
резко возрастают и суммар- 
ная потеря высоты может ока- 
заться недопустимо большой. 

Как демпфирующий момент 
(Мх*), так и момент попе- 

речной устойчивости (М!) возни- 
кают при увеличении углов ата- 
ки опускающегося полукрыла 
и уменьшения углов атаки под- 
нимающегося полукрыла. По- 
пытка изменения курса на ре- 
жиме минимальной скорости 

полета и при угле атаки кры- 
ла, близком к критическому, 
неминуемо приводит к свалива- 
нию на крыло, а запоздалое 
взятие ручки на себя может 
еще больше увеличить крен. 

Боковая неустойчивость, то 
есть тенденция к самопроиз- 
вольному увеличению крена и 
рыскания со всеми вытекающи- 
ми последствиями, возникает 
при полете на небольшой высо- 
те. Попытка изменить курс при 
заходе на посадку или при 
выпаривании на пологом скло- 
не может кончиться неуправля- 
6мым сваливанием на опустив- 
шееся полукрыло, так как из- 
за приземного градиента ско- 
рости ветра оно оказывается 
в слое, имеющем меньшую 
скорость, чем поднявшееся по- 
лукрыло. По этой причине ре- 
комендуется прекратить пред- 
посадочные маневры до пяти- 
метровой высоты м сосредото- 
чить внимание на устранении 
возникающих кренов. 

Э. ЗЕМЯХИН, 
инженер 

Люберцы 
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В последние годы заметно улучшились летные харак- 
теристики дельтапланов, возросли прочностные требования. 
Вместе с тем увеличился и вес летательного аппарата. 
Это заставляет конструкторов, по мере возможности, отка- 
зываться от традиционных материалов, таких как Д16Т, 

В95, В96б и обращаться к новым. Например, большой 
интерес представляют армированные пластики. Их основными 
преимуществами являются высокие удельные упруго-проч- 
ностные свойства, коррозионная стойкость и возможность 
изготовления изделий сложной формы. 
Армированные пластики отличаются от дюралюминия, 

титана и прочих материалов возможностью формирования 
и регулировки прочностью согласно предъявляемым требо- 
ваниям. На базе прочностного расчета. конструкции можно 
не только определить геометрические размеры, но и проек- 
тировать стеклопластик таким образом, чтобы его механиче- 
ские свойства обеспечивали работоспособность изделия задан- 
ных геометрических размеров. 
Накопленный нами опыт позволил изготовить из армиро- 

ванных пластиков отдельные элементы конструкции дель- 
таплана. Основные требования к их характеристикам 
были определены путем прочностного расчета. Для этого 
взята консольная балка, нагруженная по закону треуголь- 
ника с величиной максимальной интенсивности д = 700 кг/м 
(рис. 1). Так выяснилось, что наиболее‘ нагруженным является 
сечение у второй опоры В. В этом месте величина попереч- 
ной силы (Отах) равна 140 кг, а максимальный момент изгиба 
(Мшах) — 8.103 кг/см. При этом в трубе диаметром 
40 мм с толщиной стенок 1,5 мм возникают нормальные на- 
пряжения до 4000 кг/см?, отвечающие воздействию четырех- 
кратных перегрузок. Помимо нормальных напряжений в 
материале трубы возникают сдвиговые напряжения. Их вели- 
чины для рассматриваемого случая значительно меньше сдви- 
говой прочности стеклопластиков. 

В процессе эксперимента выяснилось, что для предотвра- 
щения разрушения тонкостенной трубы в результате потери 
окружной устойчивости необходимо обеспечить лишь достаточ- 
ную жесткость стеклопластика в кольцевом направлении. 
Расчет показал, что модуль упругости стеклопластика в этом 
направлении должен быть не менее 1,5. 10 кг/см? (почти 
такой же, как у традиционных материалов). 

С учетом требований были выбраны исходные композиты 
стеклопластика и схема его армирования. В качестве полимер- 
ной матрицы выбрано связующее на эпоксидной основе 
(ЭДТ-10). Схема армирования обеспечивала ориентацию стек- 
ловолокон для действий наиболее опасных напряжений в осе- 
вом направлении (сжатие и растяжение) и кольцевом (жест- 
кость) (рис. 2). 
Таким образом, изготовленные трубы представляют собой 

перпендикулярно армированный композит с относительным 
объемным содержанием стекловолокна на 60—65%. Отноше- 
ние количества волокон, уложенных в предольном и окруж- 
ном направлениях, составляло 5:1. 
Механические свойства полученных образцов, определенные 

экспериментально, приведены в таблице. 

Механические свойства стеклопластика 

Разброс от сред- 
него, % 

Среднее значение 
показателя 

Хеж (кг/см?) 
Уж (кг/см?) 6,4 
Уваст (кг/см?) 2,8 
Х2ает (кг/см?) 4,5 
Е* . 10° (кг/см?) `4,5 

Е. 10° (кг/см?) 6,2 
Тедв (кг/см?) 3,9 

> — предел прочности на сжатие (растяжение); Е — модуль 
нормальной упругости; т — предел прочности на сдвиг. 
Удельный вес стеклопластика составил 1,9—2,05 г/см. 
Экспериментальные элементы конструкции были изготовле- 

ны длиной 2100 мм на оправках диаметром 40 и 45 мм. Эле- 
менты предполагалось стыковать телескопически. Для предот- 
вращения расслоения стеклопластика в местах стыков Толщи- 
на стенок труб увеличивалась с 1,5 до 2,5 мм навивкой 

ПРОДОЛЬНЫЕ 
ВОЛОКНА 

СТЕКЛОПЛАСТИК ВМЕСТО ДЮРАЛЮМИНИЯ 

@) ПОПЕРЕЧНЫЕ ы 
ВОЛОКНА 

Рис. 1. Схема распределения сил на боковой балке. 

Рис. 2. Стеклопластиковый элемент трубы. 

стекловолокна в кольцевом направлении. Таким образом, 
боковая балка каркаса собиралась из труб 43Ж1,5 мм (носо- 
вая и концевая части) и 481,5 мм (центральная), килевая — 
из труб 48Ж1,5 мм (носовая часть) и 43Х1,5 (хвостовая), 
поперечина — из труб 48 Ж1,5 мм, стыкованных на вставках 
Д16Т. Места крепления тросовых растяжек, подвески 
трапеции и соединения боковой балки с поперечиной 
усиливались вклейками из труб Д16Т 45 Х1,5 мм. На изготов- 
ленную конструкцию был помещен облетанный парус, сшитый 
по схеме «Атлас-16». 
Первые пробные полеты показали, что гибкость элементов 

конструкции является чрезмерной. После замены стеклопла- 
стиковой поперечины и центральной части боковой балки на 
трубы Д16Т и всех труб диаметром 48 Ж1,5 мм на 48х1,5 мм 
испытания продолжались. В таком виде аппарат показал 
хорошие летные качества и удовлетворительную аэроупру- 
ГОСТЬ. 

Следует отметить, что стеклопластик позволил существен- 
но уменьшить массу аппарата. Обладая меньшей жесткостью 
по сравнению с Д16Т, каркас из этого материала более 
прочен и не имеет деформаций после ударов. В настоящее 
время идет работа по замене дюралевых элементов каркаса на 
стеклопластиковые. Используя трубы переменного сечения, 
возможно дальнейшее уменьшение массы аппарата на 1,5—2 
кг при сохранении аэроупругости на приемлемом уровне. 

В. АЛБУЛ, В. БОГОМОЛОВ, В. ДРЕЙЦЕР, Л. ПЧЕШКОВ — 

кандидаты технических наук 

Московская область 
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Опыт использования истребителей, приобретенный в боях 
первого периода Великой Отечественной войны, позволил опре- 
делить главные пути их совершенствования. С учетом этого со- 
ветские конструкторские коллективы вели разработку новых и 
модернизацию уже серийно строящихся боевых самолетов. 

Л А- 5 Этот самолет является вариантом созданного 
ы в 1940 году истребителя ЛаГГ-3®. Проекти- 

руя его под двигатель воздушного охлаж- 

дения М-82, коллектив, возглавляемый С. А. Лавочкиным, 
стремился обеспечить машине большую скорость, лучшую ма- 
невренность и другие боевые свойства. Наиболее сложная за- 
дача состояла в том, чтобы разместить новую силовую установ- 
ку, имеющую больший вес и больший мидель, с минимальными 
изменениями конструкции самолета, а следовательно, и техно- 
логии его производства. С этой задачей конструкторы справи- 
лись успешно. К лету 1942 года Ла-5 прошел испытания. Они 
показали, что смена силовой установки буквально преобразила 
самолет. Намного улучшились характеристики маневра в вер- 
тикальной плоскости, возросла скороподъемность, увеличилась 
максимальная скорость. 

Тесное взаимодействие конструкторов Ла-5 с ЦАГИ, летно- 
исследовательским и авиамоторным институтами, с конструк- 
торами двигателя М-82 обеспечило оперативное выполнение 
доводочных работ. Истребитель Ла-5 был запущен в серийное 
производство в кратчайший срок. Уже осенью 1942 года под 
Сталинградом появились первые авиационные полки, имевшие 
на вооружении этот новый истребитель. 

В начале 1943 года на Ла-5 стали ставить форсированный мо- 
тор — М-82Ф. Это повысило боеспособность Ла-5Ф. Он выпус- 
кался заводами до конца 1944 года. 

Во время Сталинградской битвы осенью 1942 года наши 
летчики впервые встретились с новым истребителем гитлеров- 
цев — Ме-109С. Этот самолет в варианте С-2 представлял собой 
модификацию Ме-109Е, который по боевым характеристикам к 
середине 1942 года не имел преимуществ перед советскими ист- 
ребителями. На Ме-109С-2 был использован более мощный вы- 
сотный мотор, что повысило высотно-скоростные характерис- 
тики. Наиболее значительно улучшение летных данных на 
Ме-109С сказывалось на высотах более 5 км, то есть там, где 
воздушные бои велись редко. Но и на высотах до 5 км скорость 
и скороподъемность Ме-109(-2 были выше, чем у Ме-109Е и на- 
ших истребителей. 
Однако это преимущество далось фашистским конструкторам 

ценой ухудшения ряда других данных самолета. Устойчивый и 
легкоуправляемый Ме-109Е и Е в варианте С стал тяжелым в 
управлении, а при перетягивании ручки на виражах и верти- 
кальном маневре имел свойство сваливаться в штопор. Поэтому 
реализовать в маневренном воздушном бою некоторые преиму- 
щества Ме-109(-2 в летных данных, особенно недостаточно 
опытному пилоту, было трудно. Ухудшились и эксплуатацион- 
ные свойства истребителя. 
Конструкторы гитлеровской Германии попытались повысить 

боевую эффективность Ме-109(-2 усилением его вооружения. 
Под крылом в дополнение к мотор-пушке и двум синхронным 
пулеметам установили еще две пушки. Это привело к увеличе- 
нию веса, ухудшению аэродинамики и, как следствие, ощути- 
мому снижению летных данных и особенно пилотажных 
свойств. Пришлось от этого варианта отказаться. В последую- 
щих модификациях Ме-109С-4 и С-6, появившихся на фронте 
в 1943 году, эксплуатационные свойства «мессершмиттовь ста- 
ли лучше, но это привело к снижению их летных данных. 
На высотах до 4 км, где чаще всего велись бои, Ме-109С-4 
имел скорости, близкие к скорости Як-1, Як-7Б и ЛаГГ-3 вы- 
пуска 1943 года, несколько превосходил их в скороподъемно- 
сти, но уступал в горизонтальном маневре. 

Во второй половине 1942 года на фронте появился новый не- 
мецкий истребитель — Фокке-Вульф-190 с мотором воздушного 
охлаждения, созданный еще до войны. Он имел очень мощное 
вооружение, но был значительно тяжелее Ме-109С и уступал 
ему практически по всем летным качествам. Однако производ- 
ство этого самолета быстро возрастало. Объяснялось это тем, что 

* Подробно об этом самолете см. «Крылья Родины» № 1 за 
1985 г. 
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500 550 600 650 
Скоростм истребителей по состоянию на январь 1943 г. 

ФВ-190 оказался более эффективным, чем Ме-109, в действиях 
против советских штурмовиков и бомбардировщиков. С другой 
стороны, ФВ-190, обладающий повышенной живучестью и мощ- 
ным вооружением, мог использоваться для атак наземных це- 
лей и частично восполнял отсутствие в составе люфтваффе спе- 
циального самолета-штурмовика. 
Строившиеся в массовых количествах варианты «фокке-вуль- 

фов»› ФВ-190А-4, а затем ФВ-190А-5 уступали советским 
Ла-5 и Ла-5Ф в скорости (рис. 1 и2) и всем видам маневра в диа- 
пазоне высот, на которых в основном велись воздушные бои. 
До высоты 6 км наши «лавочкиныех успешно вели бои и с 
Ме-1090-4. За счет меньших времени и радиуса виража Ла-5 мог 
зайти в хвост Ме-109С через 3—4 виража. Вертикальный ма- 
невр Ла-5Ф до высоты 3,5 км был практически одинаков с Ме- 
109С-4. (На больших высотах преимущество в этом виде манев- 
ра переходило к «мессершмитту».) Умело сочетая горизонталь- 
ный и вертикальный маневр, наши летчики на Ла-5Ф, как пра- 



ВЕЛИКОЙ ОТЕЧЕСТВЕННОЙ 
вило, овладевали инициативой воздушного боя до высоты 4— 
4,5 км. 

В начале 1943 года советские моторостроители подготовили к 
серийному производству двигатель М-82ФН. Он развивал значи- 
тельно большую мощность, чем М-82Ф, и обладал повышенной 
надежностью. Коллектив ОКБ, возглавляемый С. А. Лавочки- 
ным, разработал под этот двигатель новый вариант самолета. 
В нем конструкторы реализовали рекомендации ЦАГИ по улуч- 
шению аэродинамики истребителя. Влагодаря замене деревян- 
ных лонжеронов крыла металлическими снизили его.вес, усо- 
вершенствовали систему выхлопа. Конструкторы использовали 
и другие возможности для совершенствования истребителя. 
Проведенные меры дали отличные результаты. Заводские 

испытания в марте 1943 года показали, что новый истребитель 
Ла-5ФН, обладал существенно лучшими летными данными, в 
то же время сохранил все положительные качества предшест- 
венника. Как и Ла-5 он был одним из самых легкоуправляемых 
истребителей, отлично держался в глубоком вираже, обладал 
исключительно высокими маневренными свойствами. 

Самолетостроители быстро наладили выпуск нового истреби- 
теля. В сражении на Курской дуге уже действовали авиаполки, 
имеющие на вооружении Ла-5ФН. Они превосходили новые са- 
молеты гитлеровцев и заслужили высокую оценку фронтовых 
летчиков. 
Самым скоростным и маневренным из всех серийных немец- 

ких истребителей до конца 1944 года был Ме-109С-2. Однако до 
высоты 5 км, то есть практически во всей зоне боев, наш Ла-5ФН 
имел преимущество в горизонтальном маневре и через 4—6 
виражей заходил в хвост Ме-109С-2 на дистанцию прицельного 
огня. Ла-5ФН до высоты 5 км обладал преимуществом и в вер- 
тикальном маневре. При этом на высотах до 3 км это преиму- 
щество было весьма ощутимым. Таким образом, в воздушном 
бою инициатива оставалась постоянно за Ла-5ФН. В сравнении с 
ФВ-190А-4 и ФВ-190А-5 наш истребитель обладал явным пре- 
восходством и в скорости и во всех видах маневра. 
Убедительным подтверждением высоких боевых качеств 

Ла-5ФН послужили войсковые испытания, проведенные в 
июле—августе 1943 года на Врянском фронте. На 14 самолетах 
Ла-5ФН наши летчики в 25 воздушных боях сбили 33 самолета 
противника (21 ФВ-190, 3 Ме-109С-2, 5 Ю-88, 1 Ю-87, 3 Хе-111). 
В этих боях мы потеряли всего 4 машины. В целом по комплексу 
летных характеристик Ла-5ФН стал сильнейшим серийным 
истребителем 1943 года. 

ыы . . РИ 
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Скоростм истребителей по состоянию на август 1943 г. 

ЯК-9 В конце 1942 года наша промышленность 
ы начала серийное производство еще одного 

нового типа фронтового истребителя — Як-9. 
С учетом модификаций этот самолет стал самым массовым со- 
ветским истребителем периода Великой Отечественной войны. 

ИМ Он представляет собой развитие Як-7Б и отличается от него бо- 
у МАХ .,ЧАС лее легкой конструкцией и улучшенным обзором из кабины пи- 

лота. На Як-9 конструкторы использовали металлические лон- 
650 жероны крыла, что дало по сравнению с Як-7 снижение веса 

примерно на 80 кг. Як-9 сохранил такие достоинства, как ус- 

ОСНОВНЫЕ ВЫСОТЫ ВОЗДУШНЫХ БОЕВ 

По состоянию на январь 1943 г. По состоянию на авг уст 1943 г. 

| Ла-5 | Як-® | Ме-1096-2 | Е\/-190А-4 | Ла-5ФН Ме-109С-4 | Р\/-190А-5 
Самолет 

Мотор М-82 М-105ПФ ДВ-605А/1 ВМУ-801Д М-82ФН М-105ПФ — ДВ-605А/1 ВМУ-801Д 

Взлетная мощность, л. с. 1700 1210 1550 1580 1850 1210 1550 1580 
Нормальный взлетный вес, кг 3200 2870 3023 3989 3290 2985 3027 4070 

Максимальная скорость, км/ч 
у земли 556 520 524 510 583 529 508 504 

на зысое 600 — 599 666 610 684 588 650 604 
6300 4300 7000 6000 6250 3880 7000 6000 

Время набора высоты 5 км, мин 5,5 5,1 4,4 6,8 4,1—5,2* 5,8 5,2 8,0 

Время виража на высоте 1000 мс 19 17—18 20—21 22—23 19 18—19 21 22—23 

Вооружение (чнслохХ калибр) 2ж20 1ж20 1х20 4х20 2х20 1ж37 1х20 2х20 
пушки 

пулеметы — 1ж12,7 2х1,92 2ж1,92 — 1ж12,7 2ж1,92 2ж1,92 

* На форсаже скороподъемность — 4,7 
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также 
варианты Як-9. На Як-9Б и фюзеляже за кабиной пилота 
оборудовали отсек, 
столько же, сколько брал при нормальной нагрузке Ил-2. По 
существу Як-9Б стал истребителем-бомбардировщиком. 

авиации знаменателен тем, 
превосходством интенсивно возрастали боевые качества наших 
самолетов. Это способствовало завоеванию советской авиацией 

господства в воздухе. - 

* Об этом варианте самолета см. 
1985 г. 
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тойчивость и простота пилотирования и в то же время приобрел 
более высокую скорость, маневренность и скороподъемность. 

В дальнейшем на базе Як-9 конструкторский коллектив 
А. С. Яковлева создал ряд вариантов этого истребителя с 
мотором жидкостного охлаждения. Они отличались друг от 
друга, главным образом, вооружением и дальностью полета 
и сохраняли все определяющие для воздушного боя летные 
качества: скорость, маневренность и скороподъемность. 

Во время битвы на Курской дуге применялся, в частности, 
истребитель Як-9Т, успешно прошедший государственные 
испытания в марте 1943 года. Он обладал мощным вооруже- 
нием и предназначался не только для воздушного боя, но и 
для поражения наземных целей противника. Вместо пушки 
ШВАК в развале блока цилиндров мотора М-105ПФ уста- 
навливалась новая 37-мм пушка. 
броню легких и даже средних танков противника.* Несмотря 
на увеличение веса Як-9ЭТ более чем на 100 кг, скоростные 
и маневренные свойства истребителя изменились незначи- 
тельно, несколько ухудшилась лишь скороподъемность. 

Ее снаряды пробивали 

В период общего наступления советских войск возникла 
необходимость увеличить дальность полета истребителей. ̀  
Это требовалось для надежного прикрытия наземных частей 
и сопровождения штурмовиков и бомбардировщиков. Да и 
готовить новые площадки для аэродромов в прифронтовой 
полосе не успевали, особенно в осеннюю и весеннюю распути- 
цу. Верховное Главнокомандование потребовало от самолето- 
строителей в короткий срок решить эту задачу. 

Коллектив, возглавляемый А. С. Яковлевым, успешно 

выполнил ее, изменив конструкцию крыла Як-9. Была осво- 
бождена некоторая часть объема и размещено еще два дополни- 
тельных бензобака. Запас топлива увеличился на 45%. 
ответственно возросла и дальность полета. Новый вариант 
истребителя получил обозначение Як-9Д. При выполнении 
же боевого задания, не требующего повышенной дальности 
полета, Як-9Д брал топлива столько же, как и Як-9, и имел 
одинаковые с ним летные данные. 

Со- 

По маневренным свойствам в горизонтальной плоскости 

Як-9, Як-9Т и Як-9Д имели до высоты 3,5 км значительное 
преимущество перед Ме-109С(-2 и через 2—3 виража заходили 
ему в хвост на дистанцию прицельного огня. Выше 3,5 км 
преимущество «яков» в этом виде маневра постепенно умень- 
шалось и на высоте 5,5 км переходило к Ме-109С-2. Но на 
таких высотах воздушные бои почти не велись. По выполнению 
боевых разворотов до высоты 3,5 км наши ‹яки» и Ме-109С-2 бы- 
ли примерно равны. 

В целом превосходство «яков» перед Ме-109(-4 и особенно 
перед ФВ-190А-4 было более заметным. Об этом свидетельству- 
ют, в частности, результаты войсковых испытаний, проведен- 
ных в июле— сентябре 1943 года. За этот период советские лет- 
чики на 37 самолетах Як-9Т и Як-9Д провели 85 воздушных 60- 
ев, сбили 54 самолета противника (22 ФВ-190, 1 Ме-109, 3 Ме- 
110, 16 Ю-87, 9 Ю-88 и 3 Хе-111), потеряв 13 истребителей. 

В 1943—1944 годах заводы небольшими сериями строили 
самолеты Як-95Б, Як-9ЭДД и некоторые другие 

вмещавший до 400 кг бомб, то есть 

Особенно большой дальностью полета обладал истребитель 
Як-9ДД, выпуск которого начался в 1944 году. Его 
максимальная дальность — 1800 км (у Як-9Д — 1400 км, 
а у Як-9 — 950 км). Самолеты этого варианта предназнача- 
лись для дальнего сопровождения бомбардировщиков и вы- 
полнения специальных задач. На Як-ЭДД группа советских 
летчиков в августе 1944 года совершила выдающийся” пе- 
релет в освобожденный союзниками итальянский порт Бари 
для оказания в дальнейшем помощи народу 
в его освободительной борьбе. 

Югославии 

1943 год для нашей истребительной 
что одновременно с численным 

Таким образом, 

К. КОСМИНКОВ, 
инженер-исследователь 

«Крылья Родины» № 2 за 

й женский день 

8 Марта — Международны 

ПОЛИНА МАСЛОБОЙНИКОВА-— 

‚ ФРОНТОВИЧКА 
...Полина Андреевна остановилась перед старым, зарос- 

шим густой травой. окопом. Прикрываясь ладонью от про- 
низывающих кристальную синеву солнечных лучей, дол- 
го смотрела в чистое небо, покой которого нарушали 
только птицы. «Отличная погода — летная!» — отмети- 
ла по привычке и улыбнулась. 

Часто бывает она в этих местах неподалеку от Ачин- 
ска: то за грибами, то просто побродить, вспомнить бы- 

‚ лое. В годы Великой Отечественной войны здесь, в Сиби-- 
ри, проходили практику курсанты-десантники. 

С небом Поля подружилась рано, помог Челябинский 
городской аэроклуб имени В. П. Чкалова. Со школьной 
скамьи гордо носила значок Осоавиахима и как активист- 
ка оборонного Общества была даже отмечена красной 
косынкой. Парашютный спорт и стрельба серьезно увлек- 
ли ее. Окончив восьмилетку, работала фрезеровщицей на 
знаменитом Челябинском тракторном. Вечерами и по вы- 
ходным спешила в аэроклуб. 
Как только началась война, Полина обратилась в воен- 

комат с просьбой отправить добровольцем на фронт. Кро- 
ме страстного желания громить ненавистного врага был у 
нее и другой веский довод: сто сорок прыжков с пара- 
шютом, совершенные в аэроклубе. В военкомате девушку 
направили в училище, которое в трудное для страны вре- 
мя готовило офицеров-десантников. Маслобойникову за- 
числили в женскую курсантскую роту. Окончила учебу 
и на фронт. 
Десантный взвод, которым она командовала, выпол- 

нял сложные и опасные задания. В первый же вылет в 
тыл вражеских войск парашютисты взорвали два боль- 
ших моста. Успешно решив поставленную задачу, группа 
благополучно перешла линию фронта. 
Перед одним из вылетов в штабе армии состоялось опе- 

ративное совещание. На нем и познакомились Полина и 
летчик-истребитель старший лейтенант Петр Маслобойни- 
ков. Ему было поручено защищать самолеты с десантом 
от нападения истребителей противника. Маслобоййиков 
надежно прикрывал каждый вылет десантников, которы- 
ми командовала смелая девушка. Фронтовая дружба ока- 
залась крепкой. Они поженились. Не жалея себя, воевали 
Маслобойниковы. Дважды была ранена в боях Полина 
Андреевна, семь раз — Петр Сергеевич. Бережно хра- 
нятся в семье боевые награды. 
После войны Маслобойниковы приехали в Ачинск. Бое- 

вую славу приумножили трудовой. Там, где когда-то был 
аэродром, с Которого вылетала на учебное десантирова- 
ние Полина с товарищами, сейчас широко раскинулись 
корпуса крупнейшего предприятия Красноярского края. 
По-ударному работала на нем Маслобойникова. Есть в ее 
характере замечательная коммунистическая черта: 
стремление быть в авангарде, там, где труднее, личным 
примером вести за собой людей. По ее примеру пошли 
работать на глиноземный комбинат три ее дочери. 
Многие из тех, кто забивал первые строительные ко- 

лышки комбината, сейчас на заслуженном отдыхе. Среди 
них и Маслобойникова. Теперь она всецело отдает себя 
общественной работе. Забот у Полины Андреевны хвата- 
ет. Она член городского совета ветеранов войны, более де- 
сяти лет возглавляет головной совет ветеранов Ачинского 
глиноземного комбината. Поле деятельности широкое: 
производство, общежития рабочих, школы, детские клу- 
бы, агитплощадки, пионерские лагеря. 
Большое внимание уделяет Полина Андреевна молоде- 

жи, ее военно-патриотическому воспитанию. Несколько 
лет назад Маслобойникову пригласили в Ачинский поли- 
технический техникум на праздничный вечер, посвящен- 
ный Дню Советской Армии и Военно-Морского Флота. 
Она поделилась фронтовыми воспоминаниями, рассказа- 
ла о себе. Студенты выступили с предложением создать 
свою парашютную школу. Руководитель военной подго- 
товки капитан запаса Е. А. Шматков, профессиональный 
десантник, активно поддержал начинание. Полина Андре- 
евна помогла наладить работу. Несколько лет в техни- 
куме успешно действует школа .юных парашютистов. 
Ветеран щедро отдает свое сердечное тепло, неуемную 
энергию, жизненный опыт молодым. 

Капитан В. ИГНАТЬЕВ, 
спец. корр. «Крыльев Родины» 

Ачинск Красноярского края 



Чемпионат мира — всегда экзамен, 
трудный и ответственный. Готовиться к 
нему надо заблаговременно и основа- 
тельно, ведь в соперничество приходит- 
ся вступать с сильнейшими спортсмена- 
ми планеты. Любовь Немкова хорошо 
знала это, готовясь к ХИ чемпионату ми- 
ра по высшему пилотажу. А трудностей 
немало. «Повинно» в этом было милое 
крохотное существо — восьмимесячная 
дочурка Катенька. Но подготовка к чем- 
пионату требовала полной самоотдачи. 

з з 

Полет на выполнение первого упраж- 
нения закончен. Немкова зарулила на 
стоянку, привычным движением откину- 
ла фонарь, не спеша выбралась из ка- 
бины, поправила выбившуюся из-под 
шлема прядку волос. Чувствовалось: по- 
летом довольна. Проведен он, кажет- 
ся, без погрешностей. Но что скажут 
взыскательные судьи? 

В пресс-центре на дисплее торопливо 

жен добиваться сам. 
Способную спортсменку пригласили в 

состав сборной страны по высшему пи- 
лотажу. Через год — она ‘участник со- 
юзных соревнований. В 1970 году стала 
чемпионкой страны по упражнению, за- 
тем два года подряд — абсолютной 
чемпионкой Советского Союза по само- 
летному спорту. 
Успешными были ее старты на чем- 

пионатах мира. В 1972 году, заняв об- 
щее второе место среди женщин, стала 
серебряным призером, на всех после- 
дующих турнирах завоевывала звание 
чемпионки мира по упражнениям. За- 
служенный мастер спорта СССР, она 
неизменно отличалась в выполнении 
наиболее сложных комплексов. 

И вдруг сейчас — восьмое место!.. Но 
Немкова не дрогнула, понимая, что рас- 
терянность — плохой союзник в спорте. 
Сумела проявить свой бойцовский ха- 
рактер. Человек сдержанный, скромный, 
с мягкой, застенчивой улыбкой и нена- 

ПРИЗ ЗА КРАСОТУ ПОЛЕТА 
бежали колонки цифр — оценки за 
каждую фигуру комплекса. Они не вы- 
зывали беспокойства. Но важен общий 
результат, а он стал известен лишь по 
окончании дня соревнований — восьмое 
место!.. Для Немковой такой итог по- 
добен поражению. Как воспримет его 
спортсменка? 

Внимательно смотрю на Немкову. Все 
то же сосредоточенное выражение лица, 
спокойный взгляд, неспешные движения, 
неторопливая речь. На память пришла 
где-то прочитанная фраза: настоящий 
спортсмен всегда должен держать в ку- 
лаке свои нервы. Тут же вспомнился 
разговор с репортером французской га- 
зеты в первый день нашего приезда на 
чемпионат. Приветливо улыбаясь, он по- 
просил познакомить его с Немковой. На 
вопрос, почему его заинтересовала на- 
ша спортсменка, ответил: «Мне о ней 
придется писать. По нашим прогнозам, 
она будет одним из призеров соревно- 
ваний». 
Указал французу на Немкову, которая 

в это время хлопотала у своего Як-55. 
В простой рабочей спецовке, стройная, 
миловидная, с утонченными чертами ли- 
ца, она выглядела девчонкой. Француз 
не смог скрыть своего удивления: «И 
она будет управлять самолетом» 
О спортсмене лучше всего говорить, 

отмечая ступени роста его мастерства. 
Немкова начала заниматься планериз- 
мом в Волгограде в 1966 году. Потом 
пересела на самолет. После первых тре- 
нировочных полетов инструктор аэроклу- 
ба одобрительно сказал: «Машиной вла- 
деешь, управляешь уверенно. Думаю, 
будешь настоящей спортсменкой». 

Инструктор оказался прав. Через год 
Немкова в совершенстве освоила спор- 
тивный самолет, успешно выступила на 
крупных соревнованиях, стала мастером 
спорта. Отличалась она быстрой реакци- 
ей, поразительной координацией движе- 
ний, способностью верно оценивать об- 
становку, смелостью и осторожностью— 
известно, что с небом шутки плохи. Бы- 
ла одержима делом, каким стала для 
нее летная работа. Много и терпеливо 
училась, избегая чрезмерной’ опеки ин- 
структоров. Любила повторять: можно 
помочь человеку разбежаться, но прыг- 
нуть за него нельзя; человек всего дол- 
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вязчивой манерой поведения, она в 
трудные минуты как бы преображалась. 
Словно внутренняя пружина удесятеря- 
ла ее мощь придавала силы. Второе 
упражнение (произвольный комплекс) 
она провела с необыкновенной уверен- 
ностью и мастерством. Зрители и судьи 
увидели великолепную комбинацию, на- 
стоящее воздушное представление, вы- 
полненное в хорошем темпе и четком 
стиле. Результат — третье место! При- 
зовое! 

Но впереди предстояло самое слож- 
ное упражнение, так называемый «тем- 
ный» комплекс. Составляется он жюри 
чемпионата и вручается спортсмену за 
сутки до полета. Тренировочные вылеты 
запрещены. Последовательность выпол- 
нения фигур каждый спортсмен рисует 
на бумаге и в зачетном полете, как го- 
ворят музыканты, читает с листа. Все 
двадцать фигур требовали особого уме- 
ния и строгого расчета. 
Конечно, спортсменка постаралась за- 

помнить порядок выполнения «темного» 
комплекса, мысленно не раз «прокрути- 
ла» его. Казалось, полет можно прове- 
сти в «автоматическом режиме». Но эта 
легкость обманчива, стоит хоть на секун- 
ду замешкаться, и ошибки пойдут, как 
говорят, косяком. Расчет должен быть 

безупречным, ведь выполнять комплекс 
приходится на тесной воздушной арене. 

‚ Представьте себе куб, каждая сторона 
которого равна одному километру. Воз- 
душное пространство внутри этого куба 
и есть пилотажная зона. Не один опыт- 
ный мастер пилотажа, вычерчивая в пы- 
лу поединка сложные фигуры, «задевац» 
незримую стену куба и наказывался 
штрафом. 

Немкова по-своему любила «темный» 
комплекс. Он был своеобразной провер- 
кой на прочность, требовал особого ма- 
стерства, находчивости и самообладания, 
Спортсменке присущи эти качества. Она 
выступала с единственным стремлени- 
ем — обойти сильнейших. Уже заверши- 
ли успешно полет и принимали поздрав- 
ления летчицы Франции, Чехословакии, 
Румынии, США. Отлично выполнили уп- 
ражнение подруги по команде Х. Мака- 
гонова, В. Яикова, Л. Леонова. И вот ее 
старт. 

Это был удивительный по чистоте ис- 
полнения полет. Спортсменка провела 
его вдохновенно, на одном дыхании. Ее 
самолет свободно и легко вычерчивал 
затейливый рисунок. Ни одной лишней 
протяжки, ни одной задержки при пере- 

ходе от фигуры к фигуре. Немкова 
создавала в воздухе хорошо продуман- 
ную и выверенную программу, в кото- 
рой каждый элемент органически под- 
готовлен предыдущим. 
Многочисленные зрители зачарованно 

следили за полетом. Мне довелось ока- 
заться в их плотной . толпе. Невольно 
услышал разговор двух болельщиков. 
Один заметил: «Не знаю, кто сейчас в 
воздухе, но уверен, что это мастер экст- 
ракласса. Будь я судьей, отметил бы этот 
полет высшей наградой». 
Болельщик не ошибся. Судьи едино- 

душно признали полет Немковой образ- 
цом чистоты и гармонии. Ей было при- 
суждено первое место и золотая ме- 
даль. Желая отметить особую доблесть 
спортсменки, жюри постановило награ- 
дить Немкову специальным призом за 
оригинальность и красоту полета. Побе- 
дительнице он был торжественно вру- 
чен в летнем театре венгерского города 
Бекешчаба при огромном стечении на- 
рода. 

По итогам чемпионата Немкова стала 
серебряным призером. Радовала высо- 
кая награда, но специальный приз, за- 
воеванный в упорной борьбе, доставлял 
особенное удовлетворение. 

Г. ПОЛЯКОВ 
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Радиооборудование имеющееся на 
борту вертолета, позволяет экипажу ус- 
пешно выполнять все полетные задания 
и выгодно использовать летно-тактиче- 
ские возможности машины. 

По назначению  радиооборудование, 
установленное на вертолете, можно раз- 
делить на две части: 

1. РАДИОСВЯЗНОЕ, с помощью кото- 
рого экипаж может постоянно поддер- 
живать двустороннюю связь с наземным 
командным пунктом и вертолетами в 
воздухе, а также вести внутривертолет- 
ные переговоры между членами эки- 
пажа. | 

2. РАДИОНАВИГАЦИОННОЕ, которое 
позволяет совершать полет как по спе- 
циальным приводным  радиостанциям, 
так и использовать для навигационных 
целей широковещательные радиостан- 
ции; определять истинную высоту поле- 
та вертолета над пролетаемой местно- 
стью, а также продольную и попереч- 
ную составляющие путевой скорости, 
что крайне важно при высоких манев- 
ренных качествах машины. 

Все радиооборудование вертолета — 
это комплекс, составные части которого 
могут работать как совместно, так и ав- 
тономно друг от друга, что, с одной сто- 
роны, повышает надежность всего ком- 
плекса, с другой — упрощает работу 
экипажа, т. к. доступ к работе с радио- 
оборудованием практически имеет каж- 
дый член экипажа. Все блоки и узлы 
радиооборудования размещены на бор- 
ту с учетом удобства их эксплуатации и 
обслуживания (рис. 1). 
Остановимся подробнее на принципе 

работы этих устройств. 

1. РАДИОСВЯЗНОЕ ОБОРУДОВАНИЕ. 
Радиостанция Р-842 — приемопереда- 

ющая (прием и передача осуществляют- 
ся на одной фиксированной частоте), ко- 
ротковолновая (диапазон рабочих частот 
от 2 до 8 мгц), симплексная (во время 

связи корреспонденты говорят по оче- 
реди: один говорит, другой слушает), 
радиотелефонная (информация получа- 
ется с помощью телефона, а передает- 

ся с помощью ларингофона СПУ). Ан- 
тенной радиостанции служит 2-лучевой 
канатик, размещенный над хвостовой ча- 

стью вертолета. Дальность связи с на- 
земными объектами при высоте полета 
1000 м — не менее 400 км. В комплект 
радиостанции входят три блока: при- 
емопередатчик, пульт — дистанционного 
управления, ящик с запасным имущест- 
вом. 

Командные станции Р-860 [Р-833]. 

Обеспечивают надежную диспетчерскую 
(ближнюю, до 100 км при высоте поле- 
та 1000 м) связь. Они собраны по тран- 
сиверной схеме, т. е. ряд одних и тех 
же каскадов используется как в режиме 
приема, так и передачи. Антенны ко- 
мандных радиостанций штыревые, распо- 
ложены на основании хвостовой части 
вертолета и закрыты радиопрозрачными 
обтекателями. 

Различие Р-860 и Р-833: первая рабо- 
тает в метровом диапазоне (2,2—2,54 м) 
и имеет 220 (или 180) жесткофиксиро- 
ванных рабочих волн: вторая — в деци- 
метровом и имеет 1000 фиксированных 
волн. Работа в разных поддиапазонах 
УКВ диапазона волн повышает помехо- 
устойчивость связи (если помехи на мет- 
ровом диапазоне, можно воспользовать- 
ся дециметровым, и наоборот), расши- 
ряет возможность связи с различными 
воздушными и наземными абонентами, 
связные устройства которых работают 
только либо в метровом, либо децимет- 
ровом диапазонах. 

Радиостанция Р-852 размещается в ка- 

бине пилота рядом с пультом управле- 
ния радиокомпаса АРК-У2, обеспечива- 
ет уверенный прием наземной мало- 
мощной радиостанции при высоте поле- 
та 1000 м на расстоянии до 100 км. Ан- 
тенна приемника штыревая, расположе- 

на на основании хвостовой части верто- 
лета. Выход приемника может быть под- 
ключен к СПУ-7 и члены экипажа при 
наличии аварийного сигнала могут услы- 
шать его в наушниках своих шлемофо- 
нов. Если выход приемника подключает- 
ся к автоматическому радиокомпасу 
АРК-У2, тогда последний автоматически 
определяет пеленг аварийной или при- 
водной радиостанции. 

Самолетное переговорное устройство 

СПУ-7 служит для переговоров между 

членами экипажа, для прослушивания 
эфира через приемное устройство 
АРК-9, для ведения переговоров с на- 
земными абонентами и экипажами дру- 
гих вертолетов путем использования 
всех радиосредств, имеющихся на борту. 

2. РАДИОНАВИГАЦИОННОЕ 
ОБОРУДОВАНИЕ. 

Радиокомпас АРК-9 работает в со- 

четании с приводными и наземными ра- 
диостанциями среднего диапазона ра- 
диоволн (150—1300 кгц) осуществляет 
непюерывный отсчет курсового угла ра- 
диостанции (КУР) и позволяет: совер- 
шать полет на радиостанцию и от нее 
с визуальной индикацией курса; авто- 
матически определять пеленг на радио- 
станцию по указателю курса с исполь- 
зованием магнитного компаса; работать 
в качестве обычного средневолнового 
радиоприемника. 
Для этого АРК-9 может работать в 

3-х режимах: 
— режим «Компас» — осуществляет 

пеленгование — радиостанции, причем. 
стрелка индикатора курса автоматиче- 
ски указывает курсовой угол на эту ра- 
длостанцию, что крайне важно для эки- 
пажа; 
— режим «Рамка» — путем поворота 

рамочной системы компаса вручную до- 
биваются минимальной слышимости сиг- 
налов приводной станции. В этом случае 
указатель курсовых углов показывает 

ВЕРТОЛЕТ МИ 
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РАДИООБОРУДОВАНИЕ 

1. Блок питания АРК-9; 2. Усилитель 
СПУ-7; 3. Пульт управления АРК-9 и Р-842; 
4. Пульт управления Р-833; 5. Пульт управ- 
ления АРК-У2; 6. Блок управления АРК-У2; 
7. Приемопередатчик Р-860; 8. Прмемопе- 
редатчик РВ-3; 9. Антенны Р-852; 10. Блок 
питания ДИВ-1; 11. Антенны Р-833; 12. 
Антенна Р-842; 13. Передающая м 14. 
прмемная антенны РВ-3; 15. Моноблок 
ДИВ-1; 16. Электронный блок ДИВ-1; 17. 
Прмемопередатчик Р-842; 18. Антенный уси- 
литель м рамочная антенна АРК-У2; 19. 
Ненаправленная антенна АРК-9; 20. Рамочная 
антенна АРК-9; 21. Антенный блок АРК-9; 
22. Указатель высоты РВ-3; 23. Индикатор 
путевой скорости ДИВ-1; 24. Прмемник 
АРК-9; 25. Радмопрмемник Р-852. 

направление на пеленгуемую станцию 
или угол, отличающийся от него на 
180°, то есть направление от станции; 
— режим «Антенна» — радиокомпас 

работает как обычный радиоприемник. 
Дальность пеленгации приводной ра- 

диостанции зависит от ее мощности и 
при высоте полета вертолета 1000 м со- 
ставляет 180—250 км. 
Помимо вывода вертолета на привод- 

ную аэродромную станцию с помощью 
АРК-9 экипаж может определять свое 
место по нескольким приводным стан- 
циям, известным по местоположению. 

УКВ автоматический радмокомпас 
АРК-У2 служит для вывода вертолета на 

аварийную радиостанцию, работающую 
в диапазоне приемника Р-852 или. для 
вывода вертолета к другому вертолету 
(сбор группы) по его работающей УКВ 
бортовой станции. 
Особенностью этого радиокомпаса яв- 

ляется то, что он не имеет своего при- 
емника и работает с помощью Р-852. 
Однако антенный блок у него собствен- 
ный. 
Дальность пеленгования аварийной ра- 

диостанции при высоте полета 1000 м — 
до 45 км; пеленгования вертолетных 
радиостанций при сборе группы — до 
120 км при высоте полета 500 м. 
Радиовысотомер РВ-3 измеряет истин- 

ную высоту полета над подстилающей 
поверхностью суши и моря в диапазоне 
от 0 до 300 м с точностью 10 процентов 
от высоты. 

РВ-3 представляет собой частотномо- 
дулированный радиолокатор непрерыв- 
ного излучения, поэтому имеет две ан- 
тенны — приемную и передающую, раз- 
несенные в пространстве (вдоль хвосто- 
вой балки вертолета). 

На приемную антенну попадают одно- 
временно два сигнала — непосредст- 
венно от передающей антенны и задер- 
жанный на время прохождения радио- 
волн до земли и обратно отраженный 
сигнал. По разности частот приходящих 
сигналов и определяется высота. 
Высотомер имеет задатчик опасной 

высоты, который устанавливается пило- 
том на любом значеним от 0 до 300 м. 
При достижении этой высоты в шлемо- 
фоне слышится условный звуковой сиг- 
нал, а на табло-индикаторе, расположен- 
ном на щитке приборов кабины, зажига- 
ется световой сигнал. Оба эти сигнала 
«затухают» с подъемом на высоту, боль- 
шую, чем «опасная». Звуковой сигнал 
слышен в наушниках шлемофонов эки- 
пажа независимо от положения пере- 
ключателей СПУ-7. | 
Доплеровский измеритель путевой 

скорости ДИВ-1 служит для автономного 

определения величины и направления 
продольной и поперечной скоростей 
вертолета в диапазоне, обеспечиваю- 
щем переход к режиму «висения» и фик- 
сацию этого режима. 

Такое радиооборудование 'устанавли- 
вается на транспортном варианте верто- 
лета Ми-ВТ. Для пассажирского вариан- 
та (Ми-ВП) радиооборудование то же, 
за исключением радиокомпаса АРК-У2, 
радиоприемника Р-852 и измерителя пу- 
тевой скорости ДИВ-1, зато дополни- 
тельно установлено  громкоговорящее 
устройство СГУ-15 для оповещения пас- 
сажиров. 

Различия в составе радиооборудова- 
ния пассажирской и транспортной мо- 
дификаций вертолета определяются осо- 
бенностями выполняемых ими задач. 
Так, Ми-8П, летающему по определен- 
ным маршрутам, вполне достаточно 
дальней приводной системы АРК-9. Вер- 
толету Ми-8Т, выполняющему, например, 
работы по поиску и спасению потерпев- 
ших аварию судов и воздушных средств, 
необходимы приводные средства ближ- 
него действия — АРК-У2, работающий 
в сочетании с приемником Р-852, а для 
посадки на ограниченных размеров пло- 
щадку (палуба судна), где нужна юве- 
лирная точность, неоценимую помощь 
оказывает ДИВ-1, измеритель продоль- 
ной и поперечной составляющих путевой 

скорости. 
Полковник Ю. ГУДКОВ, 

военный инженер 

ПЕРЕПИСКА 
С ЧИТАТЕЛЯМИ 

Я интересуюсь советским вертолето- 
строением, в частности машинами соос- 
ной схемы. Читал о таких вертолетах, 
созданных в 60—70-х годах. Расскажите, 
что представляли собой их предшествен- 
ники Ка-8 и Ка-№. Сколько их было по: 
строено? Где можно прочитать о них? 

М. Ковач 
г. Гродно 

Соосные вертолеты Ка-8 и Ка-10 были 
созданы в 1946—1949 гг. коллективом, 
возглавляемым Н. И. Камовым. По су- 
ществу Ка-8 «Иркутянин» был энсперы- 
ментальной машиной. вигатель мото- 
цинлетный в 44,8 л. с. я испытатель- 
ных, тренировочных и поназательных 
полетов построено 3 машины. 

Вертолет а-10 — развитие Ка-8. Он 
несколько больших размеров, но схема 
и нонструкция аналогичные. Двигатель 
АН-4В мощностью 55 л. с. Ряд конструк- 
тивных улучшений позволили повысить 
мансимальную скорость до 90 нм/ч, а 
дннамичесний потолок до 2 тыс. м. 

Разработна, постройка и испытания 
Ка-8 и Ка-10 позволили ОКБ приобрести 
ценный опыт, помогавший в последу- 
ющие годы создать более нрупные м со- 
вершенные вертолеты таной же схемы 
ноторые уже строились серийно. 06 
этих машинах подробно, со снимками и 
схемами, рассказывал наш журнал в 
№№ 6 и В за 1969 г. 

В двадцатых-тридцатых годах в на- 
тей стране наряду с самолетостроением 
определенное внимание уделялось лета- 
тельным аппаратам легче воздуха. Стро- 
ились небольшие дирижабли, различно- 
го объема аэростаты, существовали 
кружки энтузиастов воздухоплавания. 
Хотелось бы знать, занимается ли кто- 
либо проблемами воздухоплавания, стро- 
ятся ли сейчас у нас аэростатические 
аппараты, есть ли клубы и кружки лю- 
бителей воздухоплавания? 

А. Капустянский 
г. Оренбург 

В последние годы проблемы воздухо- 
плавания, проектирования и постройки 
аэростатических - аппаратов широно об- 
с ются на различных уровнях. На 
аучных чтениях Циолновского и Гага- 

ринских` чтениях работают специальные 
секции. Практическим решением про- 
блем занимаются государственные орга- 
низации и общественные. Жители Сверд- 
ловска н Узбекистана уже видели в воз- 
духе аэростатические аппараты «Урал-3З» 
И «Ангрен». 

В Новосибирске, Краснодаре, 
Москве, Львове работают  самодеятель- 
ные и студенческие —воздухоплаватель- 
ные нонструнторские бюро. Энтузиасты 
организовали школы юных воздухопла- 
вателей в Красноярске и Спасске-Даль- 
нем. 

ЕЕ ЕЕ ЕСЕНИН СОТНЕ Е ЕЕ ЕЕ ря рае анирЕТЖЕНИКУЙ) 
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Одна из характерных тенденций раз- 
вития современной военной авиацим — 
резкое повышение роли — авиационных 
радиолокационных комплексов (АРЛК). 
Это — прямой результат раздуваемой 
империалистическими кругами США ин 
их союзников гонки вооружений, роста 
их агрессивности. Технические возмож- 
ности АРЛК, по мнению западных воен- 
ных специалистов, позволяют без «ди- 
пломатических осложнений» в мирное 
время вести активную разведку сил и 
средств свободолюбивых государств, а 
во время войны — значительно повы- 
сить эффективность действий авиации, 
точность ударов ракет и дальнобойной 
артиллерии. 
Типичная схема применения авиацион- 

ных радиолокационных комплексов. в 
основном сводится к следующему: на- 
брав расчетную высоту, АРЛК соверша- 
ет полет по замкнутому маршруту («во- 
сьмерка» или «коробочка») на опреде- 
ленном удалении от границы страны. 
Бортовая радиолокационная станция 
(РЛС) фиксирует неизлучающие военные 
м гражданские объекты, а станция ра- 
диотехнической разведки (РТР) — все 
источники радиоизлучения. После обра- 
ботки добытые данные отражаются на 
экранах дисплеев АРЛК или сразу пере- 
даются на наземный командный пункт. 
Если боевые действия уже ведутся, то 
экипаж АРЛК может помимо разведки 
выполнять функции мобильного пункта 
наведения истребителей, бомбардиров- 
щиков, дистанционно-пилотируемых ле- 
тательных аппаратов, оперативно-такти- 
ческих и тактических ракет. 

Гонку в оснащении авиации машина- 
ми, способными нести радиолокацион- 
ные комплексы, — этими новыми сред- 
ствамм наглого шпионажа и открытой 
агрессии — начало командование воору- 
женных сил США. За ними в нее вклю- 
чились другие страны НАТО. Эта гонка 
явственно отразилась и на экспонатах 
очередной 26-й Международной авиа- 
космической выставки в Фарнборо *. 
Хозяева концернов и фирм, производя- 
щих эту дорогостоящую продукцию, не 
без оснований рассчитывая на выгодней- 
шие заказы военных ведомств, демонст- 
рировали образцы самолетов, вертоле- 
тов (и даже дирижабли), способных не- 
сти оборудование АРЛК, и, конечно, са- 
мую разнообразную «начинку» этих 
комплексов. 

В настоящее время на вооружении 
ВВС США, как свидетельствуют мате- 
риалы выставки, находятся два основ- 
ных типа АРЛК — комплексы Е-ЗА «Сен- 
три» («Часовой»), больше известный под 
названием «АВАКС» («Авиационная си- 
стема предупреждения и управления») 
и Е-2С «Хокай» 
34 АРЛК «Сентри» входят в состав 552-го 
авиакрыла ВВС. Почти два десятка этих 
комплексов будет поставлено объеди- 
ненному командованию НАТО в Запад- 
ной Европе. На вооружении американ- 
ского военно-морского флота находится 
67 АРЛК типа Е-2С и поставки продолжа- 
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ются. Комплексы этого типа американ- 
цы продали Японии (8), Израилю (4), 
Египту (4) и Сингапуру (4). Переговоры 
о продаже Е-2С ведутся с Испанией, Ав- 
стралией, Норвегией Южной Кореей, 
Пакистаном и другими странами. Англия 
приступила к производству собственных 
АРЛК «Нимрод АЕ\М/ Мк.З». 

В последние годы США и некоторые 
другие страны, имеющие АРЛК, неред- 
ко применяют их в кризисных ситуёциях. 
Появление АРЛК в районе потенциаль- 
ного конфликта становится выражением 
нового вида дипломатии называемой 
«дипломатией —Аваксов». Комплексы 
Е-ЗА американцы много раз использо- 
вали для наблюдения за различными 
конфликтами, а комплексы Е-2С непо- 
средственно помогали боевой авиации 
Израиля при его вторжении в Ливан. 

Комплекс Е-ЗА «Сентри» создан на 
основе пассажирского лайнера Боинг 
707-3208. Длина самолета 46,7 м, высота 
12,9, размах крыла 44,4 м, площадь кры- 
ла 283 м2. Максимальная взлетная масса 
147 500 кг. Практический потолок до 
10 700 м, крейсерская скорость на высо- 
те 9150 м — 760 км/ч. Патрулирование 
ведется обычно на скорости 550 км/ч. 
Максимальная продолжительность поле- 
.та без дозаправки топливом в воздухе— 
11,5 ч. Экипаж комплекса 17 человек, в 
том числе летный — 4 человека. 
Многофункциональная РЛС кругового 

обзора (ее общая масса 3400 кг) рас- 
считана на обнаружение бомбардиров- 
щиков на дистанции до 520 км, а истре- 
бителей до 440 км. Американцы ут- 
верждают, что с борта их АРЛК можно 
одновременно «видеть» несколько сот 
воздушных целей, осуществлять наве- 
дение 25—30 истребителей-перехватчи- 
ков. 
Антенна РЛС представляет собой фа- 

зированную решетку, размещенную в 
дискообразном обтекателе над фюзе- 
ляжем самолета. Скорость вращения — 
6 об/мин. Обтекатель выполнен из мно- 
гослойного стеклопластика. Его диаметр 
9,14 м, толщина 1,80 м. Он укреплен на 
фюзеляже с помощью двух металличе- 
ских стоек высотой 3,14 м. 
США начали модернизацию комплекса 

Е-ЗА, которая предусматривает в частно- 
сти доработку системы связи, установ- 
ку более мощной цифровой вычисли- 
тельной машины и 5 дополнительных 
дисплеев для операторов и нескольких 
узлов подвески для ракет «Сайдуиндер» 
класса «воздух—Ввоздух». После модер- 
низации комплекс получает обозначение 
Е-ЗВ. 

Базой для АРЛК Е-2С «Хокай» стал 
транспортный самолет С-2А «Грейха- 
унд». Это — двухдвигательный моноплан 
со складывающимся крылом (для бази- 
‘рования на авианосцах) и четырехкиле- 
вым оперением. Обтекатель антенны 
обзорной РЛС размещен над фюзеля- 
жем за крылом. Длина самолета 17,6 м, 
высота с опущенным обтекателем 5 м, 
размах крыла 24,6 м, площадь крыла 
65 м2. Максимальный взлетный вес 
23 500 кг, масса пустого самолета 
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17 260 кг. Максимальная скорость АРЛК 
«Хокай» — 560 км/ч,  крейсерская — 
500 км/ч. Патрулирование ведется на 
высоте 8 тыс. м при скорости 460 км/ч. 
Максимальная продолжительность по- 
лета 6 ч. Экипаж 5 человек, в том числе 
три оператора. 
Обзорная РЛС рассчитана на поиск и 

измерение координат воздушных, на- 
земных и надводных целей. Истребитель 
она обнаруживает на дальности до 
370 км, крылатые ракеты — до 180 км. 

В экспозициях выставки американцы 
сообщают, что этот комплекс будет мо- 
дифицироваться с увеличением взлетной 
массы до 27 700 кг, усовершенствовани- 
ем РЛС и системы обработки информа- 
ции и радиотехнической разведки. 

Свою — систему — АРЛК «Нимрод 
АЕ\/Мк.З» на базе четырехдвигательного 
серийного противолодочного самолета 
«Нимрод МК-1» англичане демонстри- 
ровали в ежедневных полетах. В отличие 
от американских АРЛК английский ком- 
плекс имеет две обзорные антенны, раз- 
мещенные в носовом и хвостовом об- 
текателях. Чтобы сохранить путевую 
устойчивость самолета, на нем увеличи- 
ли размеры хвостового оперения, не- 
сколько изменили его установку. Общая 
длина комплекса 42,0 м, высота — 
10,7 м, размах крыла 35,1 м. Максималь- 
ная продолжительность полета — 12 ч. 
Экипаж 10 человек, в том числе 6 опе- 
раторов. Патрулирование выполняется 
на высотах от 6000 до 9200 м. Дальность 
обнаружения типичной воздушной це- 
ли — 300—500 км. 
Под влиянием раздуваемой руководя- 

щими кругами НАТО гонки вооружений 
м создаваемых Империалистами «острых 
ситуаций» в различных регионах мира, 
все большее число стран стремится 
иметь свои АРЛК. Многие военные спе- 
циалисты утверждают, что в ближайшие 
годы распространение АРЛК приобретет 
лавинообразный характер. Сейчас его 
сдерживает чрезвычайно высокая стои- 
мость комплексов. Е-2С, например, об- 
ходится покупателю, в зависимости от 
состава радиоэлектронного оборудова- 
ния и услуг, в 25—60, а Е-ЗА — в 9%0— 
140 млн. долларов. 
Учитывая, что многим странам доро- 

гие АРЛК не по карману, авиастрои- 
тельные фирмы идут по пути использо- 



АВИАКОСМИЧЕСКАЯ ВЫСТАВКА 
ий ВОЗДУШНОЙ АГРЕССИИ 

АРЛК «Нимрод» 

вания существующих самолетов-носите- 
лей с доработкой соответствующих 
электронных систем. Этим объясняется, 
что на выставке в Фарнборо демон- 
стрировалось много проектов, макетов 
и готовых систем, рассчитанных на «мас- 
сового покупателя». Предлагается 5 ос- 
новных типов носителей АРЛК; крупные 
пассажирские — авиалайнеры; средние 
турбовинтовые самолеты; малые и сред- 
ние транспортные и пассажирские само- 
леты местных авиалиний; вертолеты и 
винтокрылые летательные аппараты; аз- 
ростатические летательные аппараты. 

В ногу с самолетостроительными фир- 
мами идут фирмы-разработчики борто- 
вых РЛС, специально приспособленных 
для будущих АРЛК. В основном это мо- 
дификации уже используемых бортовых 
систем. Английская фирма СЕС Эйвио- 
никс, например, предлагает модульные 
наборы радиоэлектронного оборудова- 
ния, разработанного ею для АРЛК «Ним- 
род» для создания радиолокационных 
комплексов на базе любого авиацион- 
ного носителя —от винтокрыла и верто- 
лета до легких, средних м тяжелых са- 
молетов. Общее название этого набо- 
ра — «Скайгардиен» («Страж неба»). По 
требованию военно-морских сил Англии 
фирма Торн-Эми за 11 недель доработа- 
ла свою РЛС «Серчуотер» для обнару- 
жения и сопровождения воздушных це- 
лей во время вооруженного конфликта 
Англии с Аргентиной из-за Фолкленд- 
ских (Мальвинских) островов. Сейчас 
эти модифицированные РЛС установле- 
ны на английских военно-морских вер- 
толетах «Си Кинг» в надувных обтекате- 
лях под фюзеляжем. Такие же верто- 
летные АРЛК заказала для своего флота 
Испания. 
Особое внимание посетителей выстав- 

ки привлекал странный самолет черного 
цвета с большим сферическим «носом». 
Это вариант самолета «Турбин-Дефен- 
дер». Максимальный взлетный вес ком- 
плекса всего 3600 кг. Два турбовинто- 
вых двигателя обеспечивают максималь- 
ную скорость 314 км/ч, крейсерскую — 
240 км/ч. Максимальная продолжитель- 
ность полета 6 ч 30 мин, с подвесными 
баками — до 9 часов. Патрулирование 
ведется на высотах от 1500 до 4500 м. 
Экипаж 2—4 человека. 
Представители развивающихся стран 

проявляли повышенный интерес к этой 
новинке потому, что АРЛК. стоит отно- 
сительно недорого («всего» 5—7 млн. 
фунтов), на его экспорт практически нет 
никаких ограничений, а боевые возмож- 
ности вполне достаточны для локаль- 
ных конфликтов. Англичане утверждают, 
что комплекс обеспечивает обнаруже- 
ние воздушных целей на расстоянии до 

180 км на фоне поверхности и до 230 км 
в свободном пространстве. Фирмы-изго- 
товители готовы продавать эти АРЛК уже 
в 1987 г.. 
Необычно. для нормального самолета 

выглядел в воздухе со своим приплюс- 
нутым «носом» АРЛК «Кастор(-ОГКА». 
Разработанный по заказу сухопутных 
войск Англии, он ежедневно участвовал 
в демонстрационных полетах. Основные 
летно-технические характеристики этого 
комплекса такие же, как у «Турбин-Де- 
фендер». Его основное назначение — 
обзор поля боя (подвижных и непод- 
вижных наземных целей) и передача об- 
работанных данных на командный пункт. 
В носовом обтекателе, имеющем форму 
горизонтального диска, расположена 
вращающаяся антенна РЛС кругового об- 
зора. В ‘описаниях этих двух АРЛК особо 
подчеркивается их сравнительно малая 
цена и небольшие трудозатраты на об- 
служивание, возможность всепогодной 
эксплуатации с использованием грунто- 
вых взлетно-посадочных полос. 
Два авиационных радиолокационных 

комплекса Е-27 МРА «Маритайм Энфор- 
сер» и Е-27 «Сентинел» показала на вы- 
ставке голландская самолетостроитель- 
ная фирма «Фоккер». АРЛК «Сентинел» 
был представлен в виде полномасштаб- 
ного макета. Он предназначен для ра- 
диолокационной разведки наземных 
объектов противника из-за линии бое- 
вого соприкосновения. Бортовая РЛС бо- 
кового обзора обеспечивает обнаруже- 
ние крупных подвижных объектов с вы- 
соты 5400 м на расстоянии до 150 км 
и малых объектов, включая танки — до 
90 км. 
Аналогичные АРЛК, разработанные на 

базе пассажирского самолета СГ-601 
«Челенджер», рекламировала канадская 
фирма «Канадер». Оборудованный мо- 
дульной системой «Скайгардиен», этот 
АРЛК сможет барражировать в течение 
4 часов на удалении 450 км от аэродро- 
ма базирования, обеспечивая контроль 
воздушного пространства. 
Активно разрабатывает АРЛК на базе 

старых самолетов американская фирма 
«Локхид». Комплекс на самолете Р-ЗВ 
«Орион» с антенной в дисковидном об- 
текателе уже проходит летные испыта- 
ния. Готовится комплекс для самолета 
С-130. По утверждению фирмы, созда- 
ваемые ею АРЛК будут стоить вдвое 
меньше комплекса Е-ЗА «Сентри» при 
одинаковых рубежно-скоростных и 
функциональных характеристиках. 

На выставке «Фарнборо-84» был пока- 
зан и АРЛК на аэростатических носите- 
лях. Программа демонстрационных по- 
летов ежедневно начиналась появлением 
в небе двух дирижаблей «Скайшип-500» 

и «Скайшип-600», построенных в Анг- 
лии. Дирижабль «Скайшип-600» рассма- 
тривается как возможный носитель РЛС 
типа «Серчуотер» для обнаружения 
средств воздушного нападения. Он мо- 
жет совершать патрульные полеты со 
скоростью около 100 км/ч в течение 
55 ч. 
. На выставке американцы настойчиво 
рекламировали как простые и недоро- 
гие аэростатные АРЛК. Это комплекс, 
включающий два аэростата с РЛС и на- 
земное оборудование, размещается на 
специальных грузовиках. В зависимости 
от типа комплекса рабочий объем аэро- 
стата колеблется от 5600 до 10500 м3. 
Высота подъема 3000—5500 м, время 
непрерывной работы (обеспечиваемой 
бортовым бензиновым электрогенера- 
тором) составляет 5—7 суток, скоро- 
подъемность и скорость спуска 120— 
140 м/мин. Радиолокационная подсисте- 
ма с параболической антенной весит 
около 450 кг и имеет максимальную 
дальность обнаружения воздушных це- 
лей 270 км. 

Выставка «Фарнборо-84» свидетельст- 
вует о том, что АРЛК начинают все бо- 
лее широко применяться в вооруженных 
силах ряда стран, в первую очередь — 
США. Такие комплексы уже вводятся в 
состав их пресловутых сил быстрого 
развертывания. Они принимаются на во- 
оружение и ряда других стран. Судя по 
материалам выставки, в ближайшие го- 
ды могут появиться недорогие АРЛК, 
что позволит закупить их большому 
числу стран. На их продаже поставщики 
военной техники надеются получить 
крупные барыши. 

К. ВОЛКОВ, 
мнженер, спец. корр. журнала 

«Крылья Родины» 

АВИАЦИОННЫЙ СПОРТ ЗА РУБЕЖОМ. 
СОРЕВНУЮТСЯ 
АКРОБАТЫ- 

ДЕЛЬТАПЛАНЕРИСТЫ 

Как сообщил чехословацкий журнал 
«Летэцтви а космонаутика», на средизем- 
номорском курорте Роквэбрун Кэйр 
Мартин в двух километрах от Монако 
состоялся первый неофициальный евро- 
пейский турнир по воздушной акроба- 
тике на дельтаплане. Он привлек 15 
сильнейших дельтапланеристов из Ан- 
глии, Франции, ФРГ, Швейцарии, а так- 
же из США. 

После старта с альпийской вершины 
Монт Гросс пилоты набирали высоту 
свыше 700 метров, выполняли каскады 
упражнений над пляжем, где был отве- 
ден квадрат для приземления. 

Специалисты считают, что в подобных 
соревнованиях могут участвовать лишь 
дельтапланеристы, у которых налет не 
менее 100 часов м более 1000 стартов, а 
летать должны на аппаратах, снабжен- 
ных аварийным парашютом и рассчитан- 
ных на повышенные перегрузки. 
Победителем турнира стал американец 

Эрик Раймонд, в командном зачете пер- 
вые — спортсмены Швейцарии. 
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_ ПОСЛЕВОЕННЫЕ 
_ СОВЕТСКИЕ 
САМОЛЕТЫ 

Первые реактивные истребители, со- 
зданные в 1945—46 гг., обладали вы- 
сокими скоростями, но дальность и 
продолжительность их полета были 
весьма ограниченными. Для перехвата 
самолетов противника на дальних ру- 
бежах требовался реактивный истре- 
битель, обладающий большим радиу- 
сом действия, возможностью без по- 
садки находиться в воздухе в течение 
двух-трех часов. Разработку такого ре- 
активного истребителя в первой поло- 
вине 1947 г. начала группа конструк- 
торов, возглавляемых Семеном Михай- 
ловичем Алексеевым. 
— Мы долго решали вопрос, какой 

двигатель поставить на машину, — 
вспоминает Герой Социалистического 
Труда С. М. Алексеев. — Я решил ос- 
настить истребитель двумя ТР-1 кон- 
струкции А. М. Люлька, хотя их сум- 
марная тяга (3 тыс. кг) была меньше, 
чем тяга одного двигателя АМ-01, раз- 
работанного под руководством А. А. 
`Микулина. Двигатели ТР-1 лучше под- 
ходили по весу, габаритам, расходу 
топлива. При избранной нами компо- 
новке, по оценке ученых ЦАГИ С. А. 
Христиановича и Г. П. Свищева, с ни- 
‚ми удачной оказалась и общая аэроди- 
намика самолета. 
Постройка первого опытного одноме- 

стного дальнего истребителя, получив- 
шего обозначение И-211, была завер- 
шена в короткий срок. Его конструк- 
ция — цельнометаллическая. Помимо 
трех топливных баков общей емкостью 
2 тыс. кг, размещенных. в фюзеляже, 
предусматривались два сбрасываемых 
в полете подвесных бака, вмещающих 
по 250 кг топлива. 
Двигатели ТР-1 тягой по 1350 кг кон- 

структоры разместили на крыле с раз- 
носом от фюзеляжа так, чтобы обес- 
печить уборку основных стоек шасси 
в центроплан, а их спаренных колес — 
в фюзеляжные ниши. Само крыло И-211 
(размах 12,25 м. Площадь 25 м?) — 
трапециевидное в плане с ламинарным 
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и-211, У|-215 
профилем ЦАГИ. По задней кромке — 
щелевые элероны и вакрылки, отклоняе- 
мые на 20° во взлетное положение и на 
45° — при посадке. Хвостовое опере- 
ние обычное, крестообразное при виде 
спереди. Трапециевидные киль и ста- 
В имели мчебольшое попереч- 
ное У. 

Фюзеляж очень чистых форм. В его 
носовой части устанавливалась мощная 
фара для освещения целей при ночных 
перехватах и облегчения посадки в тем- 
ное время суток. Вместо фары мог 
быть установлен радиолокатор для по- 
иска целей в облаках и ночью. 

По проекту предусматривалось два 
варианта стрелкового вооружения. 
Между полом гермокабины и нишей 
уборки передней ноги шасси монтиро- 
валась батарея из трех пушек Н-387 с 
30 патронами на каждую или четы- 
ре—шесть пушек калибра 23 мм. В 
другом варианте — два орудия калиб- 
ром 517 мм и даже 75 мм. Варианты 
стрелкового вооружения должны были 
иметь примерно одинаковый вес, чтобы 
сохранялась принятая для нормальной 
нагрузки  центровка, составляющая 
21,1 %САХ. Замена пушек и патронных 
ящиков выполнялась за короткое вре- 
мя на аэродроме. 

Помимо пушек на внешней подвеске 
истребитель мог нести различного на- 
вначения бомбы, фотоаппараты и дру- 
гое снаряжение общим весом до 1 тон- 
ны. По многообразию боевого оснаще- 
ния И-211 был одним из наиболее уни- 
версальных самолетов своего времени 
и в определенной степени стал прооб- 
разом для многих современных боевых 
машин. 

По бокам хвостовой части фюзеляжа 
конструкторы разместили прямоуголь- 
ные отклоняемые щитки для предот- 
вращения затягивания самолета в пи- 
кирование на дозвуковых скоростях. 
Щитки были связаны с приемником 
воздушного давления и открывались 

автоматически при достижении крити- 
ческой скорости. При необходимости 
выполнить резкие маневры в полете и 
для уменьшения посадочной скорости 
летчик управлял щитками вручную. 

Осенью 1947 г. летчик А. А. Попов 
начал испытание И-211 в воздухе. У 
земли истребитель показал максималь- 
ную скорость 950 км/ч, на высоте 
4 тыс. м — 910 км/ч. Высоту 5 тыс. м 
он набирал за 3 минуты. Его практи- 
ческий потолок — 13600 м, длина — 
разбега — 800 м, пробега — 900 м. 
Дальность полета с нормальным запа- 
сом топлива 16550 км. При использова- 
нии дополнительных баков она увели- 
чивалась до 1800 км. Нормальный 
взлетный вес самолета — 7400 кг, вес 
пустого — 4360 кг. Истребитель был 
относительно прост в пилотировании. 
Удачно. выбранная компоновочная 

схема позволяла провести модифика- 
цию истребителя под более мощные 
двигатели без больших переделок кон- 
струкции. Для повышения максималь- 
ной скорости в варианте дальнего пере- 
хватчика конструкторы предусматри- 
вали установку двигателей ТР-1А тягой 
по 16500 кг или РД-45 тягой по 2230 кг. 
Рассматривался вариант установки 

двух реактивных двигателей РД-500 
тягой по 1690 кг. Они обеспечивали са- 
молету одновременно прирост, правда 
небольшой, и скорости и дальности по- 
лета. Такой модифицированный истре- 
битель с обозначением И-215 был по- 
строен в конце 1941 года, а вслед за 
ним и второй экземпляр — И-216Д, с 
велосипедным шасси. Передняя и зад- 
няя фюзеляжные стойки этого шасси 
со спаренными колесами увеличенного 
диаметра укладывались в ниши, рас- 
положенные по торцам группы топлив- 
ных баков, а две боковые вспомога- 
тельные опоры убирались в обтекатели 
под двигательными гондолами. Испы- 
тания обоих вариантов И-2165 проводи- 
ли летчики С. Анохин, М. Галлай, И. 
Иващенко, А. Попов и И. Федоров. 
Вариант И-2165 с трехколесным шас- 

си показал следующие характеристи- 
ки: максимальная скорость у земли 
970 км/ч, на высоте 6 тыс. м — 
960 км/ч, время набора высоты 5 тыс. м 
2,8 минуты, потолок — 14000 м, раз- 
бег 800 м, а пробег — 870 м при по- 
садочной скорости — 172 км/ч. Даль- 
ность полета 1700 км при нормальном 
запасе топлива и до 2800 км с двумя 
подвесными баками по 500 кг каждый. 
Взлетный вес И-2165 снизился до 7000 кг 
(вес пустого около 4000 кг). Примерно 
такими же характеристиками обладал 
и И-2165Д с велосипедным шасси. Прав- 
да, дальность полета из-за перекомпо- 
новки фюзеляжа несколько измени- 
лась. 
В первой половине 1948 г. на авиаза- 

воде начали готовиться к серийному 
производству И-215. Однако эти рабо- 
ты были прекращены. Возникла необ- 
ходимость увеличить выпуск уже ос- 
военного — фронтового истребителя 
Миг-15. Для увеличения дальности 
полета на нем стали применять допол- 
нительные топливные баки. Этим в оп- 
ределенной степени была решена задача 
выпуска дальних истребителей. 

И. СУЛТАНОВ, инженер 
Раздел редактирует 

доктор технических наук 
генерал-полковник А. Н. ПОНОМАРЕВ 

Чертеж В. Климова 





ЗАРУБЕЖНАЯ АВИАЦИОННАЯ ТЕХНИКА 

Схема СР-180. «Старшип-1». 
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И ПАССАЖИРСКИЕ 

В составе авиационного парка мира 
самолеты, отнесенные к категории 
АОН (авиации общего назначения), по 
численности занимают, безусловно, 
первое место. По данным ИКАО (меж- 
дународное объединение граждан- 
ской авиации), в 1 г. в странах ми- 
ра (без учета СССР и КНР) эксплуати- 
ровалось около 320 тыс. летательных 
аппаратов этой категории. Они ис- 
пользовались компаниями и владель- 
цами для собственных Полетов, для 
перевозки грузов, пассажиров, почты, 
в сельском хозяйстве, как туристские 
и т. д. В освовном они берут на борт 
от 2 до 165 пассажиров или от 200 до 
1200 кг груза. 
Производство машин 

АОН организовано в Англии, Врази- 
лии, Италии, США, Франции, Японии 
и некоторых других странах. Их вы- 
пускают с поршневыми, турбовинто- 
выми, а в последнее время и с турбо- 
реактивными двигателями десятки 
крупных, средних и небольших само- 
летостроительных фирм. В США в 
1970 г. создана даже специальная ас- 
соци — САМА, которая объединя- 
ет 38 таких фирм. 
Заправляют в САМА 15 ведущих 

фирм. Они поддерживают контакты с 
военными ведомствами США, опреде- 
ляют, прежде всего в своих интересах, 
тенденции развития самолетов АОН, 
диктуют условия их продажи и цены, 
ведут борьбу на рынках сбыта с фир- 
мами-конкурентами, в первую оче- 
редь, из стран Западной вропы. В 
семидесятых годах американские фир- 
мы выпускали в среднем ежегодно по 
14 500 самолетов категории АОН. Зко- 
номический кризис, охвативший капи- 
талистическ мир, и усилившаяся 
конкуренция на рынках сбыта резко 
сказались на производстве этих са- 
молетов в США. В 19 г. оно снизи- 
лось до 4400, а в 1983 г. — до 2300 
машин. 

Чтобы восстановить свои позиции, в 
частности, завоевать покупателей в 
развивающихся странах, американ: 
ские фирмы активизировали разра- 
ботку новых типов самолетов общего 
назначения, отвечающих повышен- 
ным требованиям вероятных покупа- 
телей и способных вытеснить с рынка 
западноевропейскних ноннурентов. 
Главным направлением, по мнению 
специалистов, является широкое ис- 
пользование в их кой_струкциях, как 
и в машинах чисто военного назначе- 
ния, новых материалов, радиоэлек- 
тронной Техники, последних достиже- 
ний авиационной науки, в частности, 
применения новых компоновочных 
схем. Эта тенденция проявилась и на 
состоявшейся в конце 1983 г. в Дал- 
ласе выставке самолетов общего наз- 
начения. | 
Показателен в этом отношении 

опытный экземпляр самолета «Стар- 
шип-1». Он оснащен двумя ТВД мощ- 
ностью по 1 тыс. л.’с. В конструк- 
ции этой машины на 10 пассажи- 
ров широко использованы —компо- 
зиционные материалы. Кабина эки- 
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категории‘ 

И БОЕВЫЕ 
пажа оснащена системой индикаторов 
на цветных оэлектронно-лучевых труб- 
ках (ЭЛТ), которые заменили обычные 
механические стрелочные пилотажно- 
навигационные приборы. Данные на 
эти рдиаторы поступают от борто- 
вой ЭВМ. Взлетный вес самолета 
5670 кг. Размах основного крыла 
16,7 м, переднего с изменяемой (от 90° 
при взлете до 35° в крейсерском поле- 
те) стреловидностью — 8,1 м. Крей- 
серская скорость — 640 км/ч, даль- 
ность полета — 3300 км. В конце 
1985 г. фирма предполагает начать се- 
рийный выпуск +Старшипа». 

На выставке в Далласе демонстриро- 
вался на ный макет девятиместного 
самолета СР-180, разработанного сов- 
местно американскими и итальянскими 
специалистами. Он имеет три несу- 
щие поверхности: основное крыло 
амах 13,75 м), переднее крыло и 
-образное оперение. Такая схема, по 

мнению конструкторов, обеспечит бу- 
щему самолету преимущества перед 

обычными машинами при взлете и 
посадке. Два ТВД мощностью по 
700 э.-л. с. с толкающими винтами по 
проекту устанавливаются на основном 
крыле. Часть планера будет выполне-* 
на из лево композиционных 
материалов. Как и на «Старшипе», на 
американо-итальянском самолете ка- 
бина экипажа оснащается системой 
индикаций на цветных ЭЛТ. Обычные 
колонки управления предполагают 
затем заменить мини-рукоятками на 
подлокотниках кресел. 

Взлетный вес СР-180 около 4.5 т. 
Дальность полета 3890 км. Летные ис- 
пытания Нервого экземпляра планиру- 
ют начать весной 1985 г., а серийные 
самолеты заказчики, которых в. 
усиленно ищут, получат в конце 1986 г. 

Свой проект самолета авиации об- 
щего назначения разработали и фран- 
цузы. Фирма Дассо-Бреге уже при- 
ступила к постройке десятиместной 
машины «Фалькон» 900. Взлетный вес 
этого самолета с тремя турбореактив- 
ными двигателями, размещенными в 
хвостовой части, превышает 20 тонн. 
Разрабатывая новые самолеты обще- 

го назначения, фирмы предусматрива- 
ют их применение и в военных це- 
лях. Некоторые машины с учетом все 
нагнетаемо администрацией США 
гонки вооружений сразу проектиру- 
ются и строятся в вариантах легких 
штурмовиков и разведчиков. Напри. 
мер, фирма «Исраэл ркрафт» свой 
легкий самолет «Уэствинд» 2 обору- 
дует для ведения радиоэлектронной 
разведки, и он уже используется из- 
раильской военщиной в операциях 
над Ливаном. За Израилем потянулась 
и канадская фирма «Канадер». Она 
предложила использовать свою маши- 
ну общего назначения «Челленджер» 
в начестве самолета раннего обнару- 
жения и оповещения — своего рода 
маленького собрата пресловутого аме- 
риканского воздушного шпиона 
*«АВАКС». 

В. ВАБУШКИН, 
инженер 

ПО СТРАНИЦАМ 
ИНОСТРАННОЙ 
ПЕЧАТИ 

В последние годы резно повысились 

результаты полета скоростных моделей 
самолетов. Столь значительный рост сно- 
ростей в значительной мере ъясняет- 
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ся использованием настроенных резо- 
нансных выхлопных устройств. Ниже 
публикуем  изложенне статьи Дэйва 
Нларксона «Как работает настроенная 
выхлопная труба», помещенной в анг- 
лийском журнале «Аэромоделлер».. 

Расширительная камера (рис. 1). Опу- 
скаясь вниз, поршень открывает выпуск- 
ное онно, горячие газы из цилиндра 
устремляются в расширительную наме- 
ру, н давление на границе выпускного 
окна резно подскакивает. Так как вы- 
хлопные газы из расширительной на- 
меры выходят в атмосферу, то давление 
из выхлопного онна стремится упасть 
до атмосферного (горизонтальная линия 
на графике). Такая  последовательность 
изменения давления типична для каж- 
дого цикла микродвигателя при всех 
выпускных и шумопонижающих —‘систе- 
мах. Положительные пульсаций — давле- 
ния на выхлопе повторяются в каждом 
цикле. Повышение давления в цилиндре 
и на выхлопе совпадает с моментом от- 
крытия продувочных окон и затрудняет 
в первоначальный момент фазы пере- 
пуска поступление свежей смеси в ци- 
линдр. Это уменьшает весовой заряд 
цилиндра в каждом цинле н, естествен- 
но, снижает выходную мощность минро-. 
двигателя. 

Для уменьшения шума от выхлопа вы- 
ходное отверстие шумопонижающего ус- 
.тройства ‘обычно делается меньшим по 
площади, чем площадь выхлопного онна. 
Поэтому среднее давление в расшири- 
тельной намере является положитель- 
ным и в некоторой степени тоже. проти- 



водействует процессу продувкм цилинд- но, и выходную мощность микродвнига- ся крутой взрывной импульс высокого 
ра, что сказывается на мощностм микро- теля, Следующая модификация выпусн- давления, приходящий к выхлопному 
двигателя. Положительное давление в ной системы несмольмо разделяет им- окну. 
глушителе иногда используется. для над- пульсы давления и разряжения. Этот взрыв высокого давления. кото- 
дува топливного банка. Настроенный мегафон с передней пря- рый образуется в результате взанмодей- 
* Настроенная мини-труба (рис. 2). Заме- мой трубой (рис. 4). Прыисоединенная ствия двух мегафонов, называют прессу- 
ним расширнтельную камеру прямой прямая труба вместе с мегафоном уве- ющим импульсом, Правильный выбор 
трубой. При открыванин  выхлопного личивает временной интервал между им- ‚времени его прихода к выхлопному ок- 
окна на ее входном конце возбуждается пульсами высокого н нызкого давления, 

который сдвигает момент засасывания очищение цилиндра м его наполненне 
в ту часть рабочего цнкла, где большая свежим продувочным газом, очень ва- 
часть свежего продувочного Газа пере. жен, тан’как он предотвращает беспо- 

РАБОТАЕТ РЕЗОНАНСНАЯ ТРУБА 

ну, то есть тогда, когда произошло сверх- 
волна давленмя, которая продвигается 
вдоль трубы, пока не достигнет осткры- 
того конца. А достигнув его, отражается 

$107 9107 $86 925 

65,75 4 

$40 $40 $54 Фб5 Ф81992 $92 

м двигается по направлению к поршню, 
но с другой фазой. Когда отраженная 
волна у выхлопмного окна, волна давле- 
ния превращается в волну разряжения 
(создается частичный вакуум). 

Если труба регулируется по длине или, 
другими словами, Ннастрамнвается, им- 
пульс низкого давления достигает вы- 
хлопного окна, когда поршень находится 
в положении нмт ин продувочные окна 
полностью открыты. Это помогает очист- 
ке цилиндра от продуктов сгорания и 
всасыванию свежей топливно-воздушной 
смеси в цилиндр, что способствует по- 
вышению выходной мощности микродви- 
гателя. Мини-труба, таким образом, яв- 
ляется простейшей из всех настроенных 
выхлопных систем. 
Настроенный мегафон (рис. 3). Рабо- 

тает по принципу отраженной волны, 
подобно мини-трубе, но с некоторыми 
отличиями. В расширяющейся трубе, 
как будто состоящей из огромного чис- 
ла микроскопических коротких мини- 
трубок с изменяющимся днаметром, вол- 
на давления и, следовательно. отражен- 
ная волна разряжения представляют со- 
бой сумму огромного чнсла волн, прихо- 
Аящих в разное время. Она состоит из 
множества импульсов низкого давления 
и, таким образом, засасыванне свежей 
топлнвно-воздушной смеси продолжает- 
ся дольше и большее ее количество по- 
падает в цилиндр, а в результате полу- 
чаем большую мощность, исключается 
возможность заброса продуктов — сгора- 
ния через продувочные окна н смешение 
их со свежей топливно-воздушной сме- 
сью, которое, в свою очередь, уменьша- 
ет концентрацию продувочных газов и 
весовой заряд Цилиндра, а следователь- 

1. Открытие выхлопного окна. 2. Откры- 
тие продувочного окна. 3. Закрытие про- 
дувочного окна. 4. Закрытие выхлопного 
окна. 

носится в цилиндр. Удачно выбранное 
время плюс разделение импульсов по- 
зволяют наилучшим образом очистить 
цнлиндр от продуктов сгорания и обес- 
печить хорошее наполнание цилиндра 
свежим продувочным газом. Результатом 
этого является значительное увеличение 
мощности, но при этом большая часть 
продувочного газа проходит через мин- 
родвигатель и выбрасывается в атмо- 
сферу. Расход топлива резко увеличн- 
вается. 

Настроенная труба (рис. 5). Классиче- 
ская схема выпускной снстемы — на- 
строенная труба, имеющая второй мега- 
фон, присоединенный нк первому в про- 
тивоположном направлении. Интересен 
результат, производимый этим вторым 
мегафоном, дающим вторую  отражен- 
ную волну, мо уже импульсную волну 
высокого вления. 

На графике изображена  последова- 
тельность процессов. При открывании 
выхлопного окна возникает импульс вы- 
сокого давления и через некоторый ин- 
тервал времени удлиненкый импульс 
низкого давления. Встречный мегафон 
отражает продолжительный импульс низ- 
кого давления в расширяющийся мега- 
фон. изменением фазы он превращает- 
ся в импульс повышенного давления. А 
при движении волны повышенного дав- 
ления по расширяющемуся мегафону в 
обратном направлении импульс как бы 
спрессовывается во времени и образует- 

лезную трату продувочного газа. Если же 
прессующий импульс приходит после 
закрытия продувочного окна, но Перед 
закрытнем выхлопного — давление в ци- 
линдре свежего продувочного газа уве- 
личивается, другими словами, двнгатель 
оказывается сверхзаряженным. 
Конечным результатом применення на- 

строенной трубы является лучшее нс- 
пользование топлива и значительно 
большая мощность, чем при эксплуата- 
цни расходящегося мегафона. 
Улучшенная резонансная труба (рис. 

6). Положение прессующего импульса 
на временной осм рабочего цикла очень 
существенно. Как и с высасывающим 
импульсом, это время может быть изме- 
нено присоединеннем прямой цилиндрн- 
ческой трубы межд расширяющимся 
и сужающимся мегафонами. График по- 
казывает: прессующнй импульс сдвнга- 
ется назад по временной оси так же, как 
м в случае, когда мы оптимизировали 
процесс для получения временного ин- 
тервала между нмпульсами повышенно- 
го и поннженного давлення в системе 
настроенного мегафона с трубой. 

Нанбольшее развитие настроенные вы- 
хлопные устройства получилн в двух- 
тактных мотоциклетных двигателях. 

Эскизы, приведенные на рис. 7 и 8, 
дают представление о лучших мотоцик- 
летных трубах «Ямаха Т7250» (1975 г.) 
и «Судзуки ТВ 750». Фазы газораспреде- 
ления этих удачных гоночных моторов 
представляют определенный интерес. 

2250 ТК75 
Выхлоп 202° 200° 
Продувка 138°. 136° 

Матернал подготовил 
инженер В. МЕРЗЛИКИН 
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_ ПОСТРОЙ 
Е МОДЕЛЬ-НОПИЮ:: 

ИСТРЕБИТЕЛЬ МиГ-3 
В № 2 нашего журнала — рассказ о 

мстребителе МиГ-3, его фотоснимки и 
схемы окраски. Теперь публикуются 
чертежи самолета, пояснения к ним. 

| 

р? 

ие а 

1. Винт изменяемого шага ВИШ-22Е; 2. 
Маслобак; 3. Расширительный бачок; 4. 
Двигатель АМ-35; 5. Газоотводные трубы - 
пулеметов; 6. Пулемет ШКАС — 7,62 мм; 
7. Пулемет БС — 12,7 мм; 8. Патронный 
ящик БС (360 ева: 9. Бензобак; 
10. Стойка антенны; 11. Заливной бачон; 
12. Приборная доска; 13. Электрощиток; 
14. Прицел ПБП-1А; 15. Ручка запирания 
фонаря; 16. Бронеспинка 9 мм; 17. Бор- 
товая инструментальная сумна; 18. Пере- 
Датчик РСИ-3 (РСИ-4); 19. Вентиляцион- 
ная трубка; 20. Тяга управления рулем 
высоты; 21. Тросы для уборни ностыля; 
22. Балансир массово-ннерционного демп- 
фера руля высоты; 23. Амортизатор ан- 
тонны; 24. Триммер руля поворота; | 25. 
Хвостовой АНО; 26. Маслорадиатор; 27. 
Механизм управления заслонкон масло- 
раднатора; 28. Моторама; 29. Патронный 
ящик ШКАС (2х350 патронов); 30. Бен- 
зофильтр; 31. Педали ножного ’управле- 
ния: 32. Приемник РСИ-3 (РСИ-4); 33. Во- 
дорадиатор; 34. Заслонка водорадиатора; 
35. Ручка управления; 36. Чашка сиденья 
пилота; 37. Штурвал управления тримме- 
рами; 38. Кислородный баллон; 39. Меха- 
низм уборки костыля; 40. Костыльная 
стойка; 41. Ручка регулировки сиденья; 
42. Штурвал управления щитнами; | 43. 
Баллон сжатого воздуха; 44. Механизм 
открывания заслонки водораднатора; 45. 
Ручка ци заслоннкой водорадиа- 
‘тора; 46. Уназатель отклонения заслонки 
водорадиатора; 47. Рычаг управления 
дроссельной заслонной; 48. Рычаг управ- 
ления высотным корректором и Форса- 
жем; 49. Руноятки перезарядки пулеме- 
тов; 50. Кислородный прибор КПА-3 бис; 
51. Указатель отклонения щитков; 52. Ме- 
ханизм отклонения щитков; 53. Ручки 
‘аварийного выпуска шасси; 54. Трубо- 
провод системы заполнения бензобанков 
инертным газом; 55. Окно гильзоотвода; 
56. Жалюзи; 57. ЗамоЦН стяжной; 58. Замок 
типа «Дзус»; 59. Зарядный ту цер воз- 
душной системы; 60. Подножна; 61. Руч- 
на; 62. Розетка аэродромного питания; 
63. Лючок зарядного штуцера кислород- 
ной системы: . Выхлопно патрубок; 
65. Фара; 66. Бортовой АНО; 67. Предкры- 
лок; . Подвеска крыльевых БК; 69. 
Лючок горловины крыльевого бензобака; 
70. Механический указатель положения 
шасси; 71. Вентиляционные пистоны; 72. 
Втулка для швартовочных болтов; 73. 
Стальная сетка всасывающего патрубка; 
74. Храповик (на самолетах последних 
серий); 75. Установка РС-82; 76. Пластина 
триммера, отгнбаемая вручную (только 
на левом элероне); 77. Воздухозаборник 
вентиляции кабины. 

Чертежи самолета по техническому опи- 
санию н архивным матерналам восстано- 
энл инженер В. Воронин (г. Иваново), 
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В послевоенные годы единственным 

учебным и спортивным самолетом в 
нашей стране стал Як-18 конструкции 
А. С. Яковлева. На этой машине про- 
ходили подготовку летчики ДОСААФ, 
Военно-Воздушных Сил и гражданской 
авиации. Як-18 — неизменный участ- 
ник соревнований и авиационных пра- 
здников. Самолет прост, надежен и 
доступен, но при взлетном весе более 
1000 кг мощность двигателя М-11ФР 
в 160 л. с. была явно недостаточна. 
В 1957 году разработали модифика- 

цию спортивного самолета Як-18А. 
Установили двигатель АЙ-14Р мощно- 
стью в 260 л. с. Он работал в комп- 
лексе с автоматическим воздушным 
винтом изменяемого шага В-530. Поми- 
мо силовой установки внесли и другие 
конструктивные изменения крыла, опе- 
рения, фонаря кабины и бортового обо- 
рудования. Як-18А быстро прошел за- 
водские и государственные испытания 
и до 1960 года выпускался серийно. 
Самолеты поступали в летные учили- 
ща ВВС, ГВФ и клубы ДОСААФ. 
Первоначально Як-18А установили 

ресурс 3000 летных часов. В течение 
10-х годов срок службы машины про- 
длили. Отдельные экземпляры Як-18А 
налетали более чем по 4000 часов и 
эксплуатировались по 20 лет, что мож- 
но считать рекордом для самолетов та- 
кого класса. 
Конструкция Як-18А — представляла 

собой легкий ферменный — металличе- 
ский каркас с полотняной обшивкой, 
позволявший достаточно просто созда- 
вать различные варианты машин. Так 
на базе Як-18А была разработана це- 
-лая серия одноместных спортивно-пи- 

лотажных самолетов. В 1960 году вы- 
пущен Як-18П, который от Як-18А от- 
личался отсутствием передней кабины. 
На нем  спортсмен-легчик ДОСААФ 
В. Васенко завоевал пятое место на 
первом чемпионате мира в Братиславе. 

Трудности возникали при выполне- 
нии фигур обратного пилотажа. Глав- 
ные стойки шасси, как и на Як-18А, 
при уборке лишь прижимались к ниж- 
ней поверхности крыла в районе перед- 
ней кромки и существенно ухудшали 
его обтекание потоком в перевернутом 
полете. Поэтому в следующей модели— 
Як-18П шасси было выполнено полно- 
стью убирающимся в крыло вдоль его 
размаха. Для обеспечения длительного 
перевернутого полета на Як-18П пере- 
делали топливную и масляную систе- 
мы, а кабину пилота для улучшения 
обзора сдвинули вперед. В 1962 году 

спортсмен-летчик В. МЛойчиков на 
Як-18П завоевал второе место на вто- 
ром чемпионате мира по высшему пи- 
лотажу, проходившем в Будапеште. 
На следующем варианте спортивного 

зяка» — Як-18ПМ кабина вновь была 
сдвинута назад, что позволяло в поле- 
те ориентироваться по крылу на фоне 
линии горизонта. Для улучшения ус- 
тойчивости в перевернутом полете 
уменьшена \У-образность крыла, не- 
сколько изменены площади рулей и 
полетные центровки. Як-18ПМ принес 
советской сборной убедительную побе- 
ду на чемпионате мира 1966 года в 
Москве. Тогда наши спортсмены завое- 
вали все медали. Абсолютным чемпио- 
ном мира стал В. Мартемьянов. Через 
четыре года звание абсолютной чемпи- 
онки мира завоевала С. Савицкая, вы- 
ступавшая в Англии также на 
Як-18ПМ. Среди мужчин тогда абсо- 
лютную победу одержал советский 
спортсмен И. Егоров. Он выступил на 
Як-18ПС — очередной модификации. 
В отличие от Як-18ПМ на нем было 
применено шасси с хвостовым колесом 
и значительно сокращено бортовое обо- 
рудование, что позволило снизить вес 
самолета на 100 кг. На Як-18ПС 
и Як-18ПМ использовался двигатель 
АИ-14РФП мощностью 300 л. с. 
Последние Як-18А покинули спортив-, 

ные аэродромы в конце 70-х годов. Та- 
ким образом, более чем за 30 лет экс- 
плуатации самолетов типа Як-18 была 
отработана и доведена до совершенства 
схема учебно-спортивного самолета. В 
70-х годах на смену Як-18 пришли 

В. КОНДРАТЬЕВ, 
инженер 

Рисунок М. Петровского на 36 стр. 

_Як-50 и Як-52. 



КРЫЛЬЯ РОДИНЫ 

Длина — 8,18 м 
самолета 
Размах — 10,6м 
крыла 
Площадь — 17 м? 
крыла 
Мощность — 260 л. с. 
двигателя 

ин м ро 

САМОЛЕТЫ 
спортивные 

Взлетный — 1316 кг 
вес 
Вес — 1025 кг 
пустого 
Макси- — 254 км/ч 
мальная 
скорость 
Посадочная — 105 км/ч 
скорость 
Потолок — 5000 м 
Разбег — 215 м 
Пробег — 250 м 
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